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1. Introduccioén

Con el fin de promover la implantacién en la Unién Europea (UE) de una infraestructura
suficiente para los combustibles alternativos destinada a vehiculos de carretera, trenes,
buques y aeronaves estacionadas, se aprobd el Reglamento 2023/1804 del Parlamento
Europeo y del Consejo de 13 de septiembre de 2023, relativo a la implantacién de una
infraestructura para los combustibles alternativos (AFIR, por sus siglas en inglés) y por el
que se deroga la Directiva 2014/94/UE.

El Reglamento establece, en sus articulos 14 y 15, normas para la elaboracién por cada
Estado miembro de un proyecto de Marco de Accidon Nacional (MAN), asi como un
mecanismo de seguimiento de los avances basado en la elaboracién de informes
periddicos.

El presente MAN, cumple con los contenidos minimos que establece el articulo 14 del
Reglamento y sigue las orientaciones proporcionadas por la Comisién en cuanto a
contenido, estructura y formato del MAN.

EL MAN proporciona un resumen de la situacion actual y de la planificacion prevista para
alcanzar los objetivos y metas en materia de combustibles alternativos en sectores dificiles
de descarbonizar, como el transporte por carretera, la aviacion, el transporte maritimoy la
navegacion interior, asi como en los tramos ferroviarios no electrificables. Identifica los
obstaculos para alcanzar los objetivos y enumera las medidas adoptadas y previstas para
superarlos, incluyendo una amplia gama de incentivos y medidas de caracter normativo y
no normativo, a fin de garantizar que el tiempo entre la implantacién y el uso de la
infraestructura sea razonable y facilitar su despliegue rapido.

Se ha seguido la recomendacion del Reglamento de tener en cuenta las necesidades de
los distintos modos de transporte existentes en el territorio. A tal efecto, el MAN se ha
desarrollado en colaboracion con los agentes del sector privado mediante audiencia
publica, que desempefan un papel clave en el despliegue de la infraestructura de
combustibles alternativos, y se ha puesto a disposicion del publico, garantizando una
participacion real en su elaboracién. Asimismo, se respetan los principios generales de
neutralidad tecnolégica y primacia de la eficiencia energética.

En consecuencia, el MAN se ha elaborado con el fin de atender las necesidades actualesy
futuras en materia de despliegue de infraestructura de combustibles alternativos para el
sector del transporte.

2. Evolucion del mercado

Espana esta inmersa en un proceso de transformaciéon profunda de su sistema de
movilidad, orientado a modelos mas sostenibles que permitan reducir emisiones, mejorar
la eficiencia energética y reforzar la competitividad industrial. Este cambio de paradigma
abre oportunidades significativas para el crecimiento econdémico y tecnoldgico tanto a
escala nacional como europea, especialmente en un contexto en el que la transicion
energética se ha convertido en un eje estratégico de politica publica.

La electrificacion del transporte constituye uno de los pilares fundamentales de esta
transformacién. El sector transporte representa actualmente el 42% del consumo final de
energiay el 32,5% de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEl), lo que convierte
su descarbonizacidon en un desafio prioritario.
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Cada litro de carburante fésil — sin mezcla con biocarburantes - consumido emite
aproximadamente 2,35 kg de diéxido de carbono (CO,) para la gasolina, y 2,64 kg CO, para
el gasdleo, mientras que los vehiculos privados de pasajeros concentran alrededor del 61%
de las emisiones de CO, equivalentes del sector. En este contexto, las regulaciones
comunitarias de emisiones de CO, de los vehiculos ligeros y pesados nuevos seran
determinantes para orientar la evoluciéon del mercado y garantizar el cumplimiento de los
objetivos climaticos fijados para 2030 y 2040, asi como y la neutralidad climatica en 2050.

Eltransporte terrestre es un sector prioritario en todas las estrategias de descarbonizacion.
Por ello, ocupa un lugar central tanto en el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima
(PNIEC) como en el Plan de Recuperacion, Transformacién y Resiliencia (PRTR). El objetivo
comun es reducir en un 23% la intensidad de emisiones de GEI del transporte en 2030
respecto a 1990, apoyandose en tres pilares: el cambio modal, la movilidad eléctrica y el
uso de biocarburantes avanzados.

Los indicadores muestran una evolucion positiva. En 2025, las ventas de vehiculos
electrificados han alcanzado niveles récord, con una cuota media del 19% del total de
matriculaciones en el afio 2025 (frente al 12% en 2024), y picos mensuales superiores a los
20.000 vehiculos electrificados, llegando a casi 30.000 en junio. Este crecimiento se
acompafna de un ecosistema industrial sélido: Espafa cuenta con 18 fabricas que
producen alrededor de 25 modelos de turismos electrificados, lo que refuerza su posicién
como hub europeo de movilidad sostenible.

En 2023, la demanda energética del transporte se ha mantenido practicamente estable,
con una leve reduccidon del 0,8% respecto al afio 2022, en contraste con los incrementos
registrados en los dos afos anteriores, especialmente en 2021, en un contexto de
reactivacion progresiva de la movilidad de personas y mercancias tras la recuperacion
post-COVID-19. La desaceleracidon observada desde 2022 en el ritmo de crecimiento del
consumo parece asociarse al efecto de la inflacidn y al encarecimiento de los carburantes
sobre los costes del transporte, especialmente en el caso del transporte de mercancias.

No obstante, a partir de 2023 estos factores muestran una menor presién en un entorno de
precios energéticos mas contenidos. En este escenario, en 2024 el consumo energético del
transporte ha experimentado un repunte del 2,1%. En 2023, el comportamiento del
consumo energético responde a la caida de la demanda los productos petroliferos (-2,8%),
que representan mas del 90% del consumo del transporte. Esta reducciéon se explica
principalmente por el descenso del consumo del gaséleo (-5,5%), que concentra mas de
dos tercios del consumo de dichos productos. En cambio, el resto de los productos
petroliferos ha mantenido una evolucién positiva, con incrementos superiores al 4%, con
excepcion delfueldleo (-15,2%). En cuanto a las restantes fuentes energéticas, la demanda
también ha crecido, entre un 3,3% en el caso del gas natural y un 8,4% en el de la
electricidad.

Los combustibles alternativos, cada vez mas presentes en el transporte, constituyen tan
solo el 8,0% de la demanda energética total, ver Figura 1, mas del 80% de su consumo se
concentra en eltransporte por carretera, principalmente en forma de biocarburantes, entre
los que destaca el biodiesel, que supone el 91,2% del consumo de estos productos.
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Fuente: MITERD/IDAE.
Nota: Se excluye el consumo del transporte aéreo internacional.

Figura 2. Consumo energético del sector transporte segun fuentes energéticas en Espana, 2000-2024

Otros combustibles alternativos, como el gas natural y la electricidad, han ido ganando
peso gracias a la creciente adquisicidon de vehiculos propulsados por estas fuentes de
energia, incentivadas por la implementaciéon de programas de ayudas a la eficiencia
energética y descarbonizacidn del transporte, impulsados mas recientemente por el PRTR.
No obstante, su participacién conjunta sigue siendo reducida, inferior al 2,0% del consumo
total del transporte, segun datos de 2024. En los préximos afios, se prevé una progresiva
transformacion en la estructura del suministro energético del transporte, en coherencia
con los objetivos de descarbonizaciéon y neutralidad climatica establecidos en el PNIEC.

Estas variaciones del consumo energético segun los modos de transporte se relacionan
con la evolucion de la movilidad, que ha seguido un comportamiento diferenciado segun el
segmento de la actividad. En 2023, en general, se ha registrado un aumento de movilidad
en todos los modos, Figura 3, mas acusado en el transporte de pasajeros, dentro del cual
destaca el importante crecimiento del modo ferroviario, como resultado del efecto
derivado de los descuentos en el transporte publico implementados a partir de septiembre
de 2022. El aumento de la movilidad en 2023 responde a la recuperacioén de la actividad
econdmica general, que ha continuado en dicho afio, como refleja el crecimiento del
Producto Interior Bruto (PIB) del 2,5%, si bien de forma mas moderada que en los dos afios
precedentes, posteriores a la pandemia, en los que se registraron incrementos superiores
al 6%.

La estrecha interdependencia del trafico de mercancias con la evolucién de la economia,
en un escenario todavia marcado por los elevados precios de los carburantes, junto con
una ligera ralentizacion de los principales mercados de exportacién nacional, pueden
explicar el menor avance de la movilidad de las mercancias en 2023, con un retroceso en
el modo ferroviario, en contraste con el crecimiento de este modo en el transporte de
pasajeros. En este escenario, la demanda energética ligada al transporte de mercancias ha
disminuido, a lo que posiblemente han contribuido mejoras en la gestién y optimizacion de
las operaciones de transporte y logistica, compensando el mayor consumo asociado al
transporte de pasajeros, y contribuyendo con ello a la reduccién observada en el consumo
total del transporte en 2023.
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por lo que no se ha incluido en el grafico.

Figura 3: Trafico de pasajeros y mercancias en Espana, 2000-2024

En 2024, todos los modos de transporte, excepto el aéreo, han contribuido al aumento del
consumo energético de este sector, con incrementos que oscilan entre el 2,5% del
transporte por carreteray el 5,6% del transporte maritimo. En el caso del transporte aéreo,
la disminucion del 2,8% registrada en su consumo podria estar relacionada con mejoras
introducidas en este sector orientadas a su eficiencia y descarbonizacién, impulsadas en
el marco de iniciativas como la Alianza por la Sostenibilidad del Transporte Aéreo en
Espafa, creada en 2023 para promover el desarrollo de un transporte aéreo sostenible. El
transporte por carretera ha contribuido en mayor medida al crecimiento del consumo del
transporte, dado su elevado peso en la demanda energética total. En 2024, en un contexto
de mayor dinamismo econdmico, con un crecimiento del PIB del 3,5%, practicamente
todos los modos han registrado un aumento de movilidad, salvo el transporte ferroviario de
mercancias, que una vez mas ha experimentado una caida de su actividad en este
segmento, donde su cuota de participaciéon es muy reducida.

La carretera sigue siendo el modo de transporte dominante, donde se desarrolla la mayor
parte del trafico de mercancias y de pasajeros, alcanzando el 88,2% del consumo del
transporte en 2024, Figura 4. A mayor distancia, le sigue el transporte aéreo nacional con
el 8,5% del consumo total. Por su parte, el transporte maritimo interior y el ferroviario
mantienen cuotas inferiores al 3%.
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Figura 4: Consumo energético segun modos y medios de transporte en Espana

El protagonismo del transporte por carretera se explica por el uso muy extendido de
camiones y vehiculos ligeros, responsables de mas del 80% del transporte de mercancias
expresado en toneladas-kilometro, asi como por el papel de los vehiculos privados, con un
porcentaje similar en el transporte pasajeros. Esta configuracién, caracterizada por la
hegemonia de medios individuales y menos eficientes frente a opciones colectivas o
ferroviarias, determina en gran medida el caracter intensivo del transporte nacional y su
elevada dependencia de los productos petroliferos.

La estructura modal del transporte, dominada por la carretera, junto con la antigledad del
pargue automovilistico y el limitado desarrollo de la intermodalidad, entre otros factores,
explican la mayor intensidad del transporte en Espafna respecto a la media europea, Figura
5. No obstante, esta brecha se ha ido reduciendo en las dos ultimas décadas, en paralelo
a una progresiva mejora del indicador nacional, favorecida por diversos factores como la
implementacion de politicas y medidas dirigidas a la sostenibilidad y eficiencia energética
de este sector, asi como los avances tecnoldgicos en automocion, a los que se suman otros
efectos derivados de distintas coyunturas econdémicas. Sin embargo, la renovacion del
pargue automovilistico se ha ralentizado en los ultimos afios, lo que podria estar
relacionado con problemas asociados a la cadena de suministros, especialmente durante
el periodo 2021-2022, asi como el efecto de la inflacion en la decision de adquisicion de
vehiculos nuevos, mas eficientes.
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Tras el comportamiento erratico registrado en el periodo 2020-2022, marcado por abruptas
caidas y repuntes asociados a las alteraciones inducidas por las crisis sanitaria y
energética vinculada a la invasion rusa de Ucrania, la intensidad tiende a recuperar su
trayectoria descendente. En 2023, este indicador ha disminuido un 3,3%, seguido de una
mejora mas moderada del 1,3% en 2024. Cabe destacar el efecto positivo de los programas
de ayudas, aprobados en el marco del PRTR, sobre la mejora de la eficiencia de este sector,
que ha permitido avanzar en el cambio modaly en la electrificacidn, contribuyendo asi a la
descarbonizacién del transporte, en conformidad con los objetivos establecidos por el
PNIEC. En los préximos afos cabe esperar un mayor progreso gracias a la implementacion
de medidas y reformas previstas por el PNIEC, entre las que destaca la aprobacién de la
Ley de la movilidad sostenible (Ley 9/2025).

3.Infraestructura de recarga destinada a los
vehiculos eléctricos ligeros

El objetivo nacional es desplegar una red de estaciones de recarga de acceso publico
destinadas a vehiculos eléctricos ligeros de forma que guarde proporcion con la adopcién
de vehiculos eléctricos ligeros y que esas estaciones suministren una potencia disponible
suficiente para dichos vehiculos.

3.1. Planificacion en cumplimiento de los objetivos
obligatorios de infraestructura

31 Cumplimiento del Ratio nacional de potencia disponible por
vehiculo (art. 3.1)

A 31 de marzo de 2026, el parque nacional de vehiculos electrificados ligeros presenta la
siguiente composicién, Tabla 1:

Tipo de vehiculo N° de vehiculos a 31/03/2026
Vehiculos ligeros de pasajeros (M1) 780.942
¢ \Vehiculos eléctricos de bateria (BEV) 358.181
¢ Vehiculos hibridos enchufables (PHEV) 422.761
Vehiculos ligeros de mercancias (N1) 37.433
¢ Vehiculos eléctricos de bateria (BEV) 32.879
¢ VVehiculos hibridos enchufables (PHEV) 4.554

Tabla 1: Parque nacional de vehiculos electrificados ligeros (dato oficial Direccién General de Trafico (DGT)

Es decir, a 31 de marzo de 2026, habia 391.060 vehiculos ligeros eléctricos de bateria (BEV)
M1y N1y 427.315 vehiculos ligeros hibridos enchufables (PHEV) M1y N1.
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Por otro lado, la infraestructura de acceso publico de recarga, a 31/03/2026, segun datos
oficiales de Mapa REVE (Red de Puntos de Recarga de Vehiculos Eléctricos) asciende a:

- Numero total de puntos de recarga de acceso publico: 42.318
- Potencia nominal total instalada: 2.269.170 kW

Conforme al articulo 3.1 de AFIR, la potencia minima exigida resulta de aplicar:
e 1,3kW por cada BEV matriculado

e 0,80 kW por cada PHEV matriculado

Del calculo efectuado resulta:

e A 31/03/2026, habia registrados 391.060 BEV (M1, N1), por lo que se deberia
disponer de una potencia minima de 508.378 kW de potencia instalada en puntos
de recarga.

e A 31/03/2026, habia registrados 427.315 PHEV (M1, N1), por lo que se deberia
disponer de una potencia minima de 341.852 kW de potencia instalada en puntos
de recarga.

A 31/03/2026 Espaina cumple con el objetivo de potencia minima instalada segun art.
3.1 del Reglamento, (se cumplen los dos objetivos de potencia disponible) siendo el valor de
potencia instalada 2,66 superior al requerido por el Reglamento.

Es importante hacer notar que en Espafa el despliegue de recarga, hasta la fecha, haido
por delante de la penetracion de vehiculos electrificados en el parque. En el momento
actual, la ratio de vehiculos eléctricos puros de bateria (M1, N1) por punto de recarga
es de 9 vehiculos/punto.

3.1.2. Cumplimiento de la Cobertura en red basica RTE-T 31/12/2025
(art. 3.4.a)

e Red basica

De acuerdo con el art 3.4.a), para los vehiculos ligeros, a 31 de diciembre de 2025, a lo largo
de la red basica de carreteras de la RTE-T, se tienen que implantar en cada sentido de
circulacion, con una distancia maxima de 60 km entre si, grupos de recarga de vehiculos
eléctricos que ofrezcan una potencia de al menos 400 kW e incluyan al menos un punto de
recarga con una potencia individual de al menos 150 kW.

A 31/03/2026, segun datos del Mapa REVE, existen 13.903 grupos de recarga que contienen
la totalidad de los 42.318 puntos de recarga instalados en Espafa a esa fecha. De estos,
4.677 grupos de recarga (33,6%) tienen influencia sobre la red basica de la RTE-T. Esto
significa que aproximadamente dos tercios de las ubicaciones de recarga de vehiculo
eléctrico se sitlan fuera de las principales rutas y urbes espafolas, existiendo también un
cierto despliegue en zonas menos pobladas. De los 4.677 grupos de recarga citados
anteriormente, 324 grupos tienen una potencia minima de al menos 400 kW e incluyen al
menos un punto de recarga con potencia individual de al menos 150kW.
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Figura 7. Posicionamiento de los grupos de recarga totales e influencia de la red basica de la RTE-T (Los

puntos marcados en color amarillo son los grupos de recarga que influyen sobre la red basica sin ninguna
restriccion de potencia)

Considerando unicamente los requisitos de capilaridad, no existe ningan tramo superior
a 60km a lo largo de toda la red basica de la RTE-T que no disponga de un grupo de
recarga, si bien, no se han filtrado las estaciones de recarga por ninguna condiciéon de
potencia, ni agregada, ni maxima disponible. Es importante mencionar que la penetracién
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de vehiculos eléctricos capaces de cargar a tensiones de 800 V se empezé a implantar
alrededor del afio 2021 en ciertas marcas de modelos premium, y, si bien ya se han
empezado a generalizar, existen en el parque de vehiculos eléctricos actual, muchos
modelos de marcas generalistas que cargan a 400V como voltaje estandar, alcanzando
potencias de carga entorno a los 100 kW.

Por ello, se ha analizado también la cobertura de infraestructura de recarga con al menos
un punto de 1T00kW.

Analizando la red basica de la RTE-T, del total de grupos de recarga en Espafia (13.903),
2.377 cumplen larestriccion de disponer de al menos 1 punto de 100 kW, y de éstos, 1.118
grupos de recarga tienen ademas influencia en dicha red basica.

Cobertura de infraestructura de recarga con al menos un punto de 100kW

Cobertura de tramos a menos de 60km L ]

Red basica
NO 422,70 11,9%
S 3.139,94 88,1%
Total 3.562,64 100,0%

Tabla 2. Anéalisis al menos 1 punto de 100 kW cada 60 km, red basica

Podemos afirmar que el 88% de los kilometros de la red basica, constituyen tramos en
los que hay al menos 1 punto de recarga de 100 kW a una distancia inferior a 60 km.
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Figura 8. Clasificacion de tramos de la red basica de la RTE-T, cada 60 km, con al menos 1 punto de 100 kW, sin
tener en cuenta el sentido de circulacion




Por ello, si bien es necesario continuar desarrollando la infraestructura de recarga de
vehiculo eléctrico principalmente para incrementar la potencia de recarga de la
infraestructura actual, el despliegue existente se puede considerar suficiente para el
pargue circulante y permite un uso generalizado del vehiculo eléctrico por toda Espana.

De cara a estudiar la cobertura actual de infraestructura de mayor potencia (al menos un
punto de 150kW, para estaciones de al menos 400kW), se hace un andlisis para ambos
sentidos de circulacién, con los datos a cierre de 2025, siendo el resultado del analisis el
siguiente:

ESCENARIO - ANALISIS RED BASICA SEGUN LADO

Casos Longitud total (km)

Red basica
Tramos donde existen puntos de recarga en ambos 1.133,28 21.8%
lados de la carretera
Tramos donde existen puntos de recarga en el lado 873,61 16,8%
derecho de la carretera
Tramos donde existen puntos de recarga en el lado 802,52 15,4%

izquierdo de la carretera

Tramos donde existe un punto de recarga que da
servicio en un unico sentido de circulacion (algunos 138,32 2,7%
tramos en el derechoy en otros en el izquierdo)

Tramos en que no existen puntos de recarga que den

e - . ) 2.260,19 43,4%
servicio con los requisitos de potencia requeridos

Tabla 3: Condiciones AFIR red basica 2025

Por tanto, a 31/12/2025 en el 22% de los kildmetros de la red basica de carreteras
existen estaciones de recarga a ambos lados de la carreteray en un 56,6% se cumple,
en al menos uno de los sentidos de circulacion (distancias maximas de 60km y disponer
de al menos 400 kW de potencia por estacidon, con al menos 1 punto de recarga de 150 kW).

A continuacidn, se analizan las siguientes consideraciones contempladas en el
Reglamento:

e Accesibilidad por existencia de cambio de sentido en la red basica de carreteras de
la RTE-T

En el casode la existencia de cambios de sentido cercanos en la carretera, en estos tramos,
de acuerdo con el Reglamento, se considera que el grupo de recarga en el tramo esta
disponible para ambos sentidos.
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ESCENARIO - ANALISIS SEGUN LADO

Longitud tramos  Longitud total (km)
con cambiosde aplicando cambios de
sentido sentido

Longitud total (km)
Red basica

Tramos donde existen puntos de
recarga que dan servicio a ambos 1.133,28 21,8% 2.160,98 41,5%
lados de la carretera

Tramos donde existen puntos de
recarga que dan servicio al lado 873,61 16,8% 392,72 480,88 9,2%

derecho de la carretera

Tramos donde existen puntos de
recarga que dan servicio al lado 802,52 15,4% 564,67 237,85 4,6%

izquierdo

Tramos donde existe un punto de
recarga que da servicio en un unico
sentido de circulacion (algunos 138,32 2,7% 70,32 68,00 1,3%
tramos en el derecho y en otros en
elizquierdo)

Tramos en que no existen puntos
de recarga que den servicio con los|  2.260,19 43,4% 2.260,19 43,4%

requisitos de potencia requeridos

Tabla 4: escenario -Analisis segun lado, con cambios de sentido




Se puede considerar, teniendo en cuenta las excepciones de cobertura que permite AFIR,
que el 41,5% de la red basica cumple el Reglamento AFIR para ambos sentidos de
circulacion, llegando hasta el 56,6% para al menos un sentido de circulacion.

Se puede concluir por tanto que existen suficientes grupos de recarga para cumplir
con las condiciones de capilaridad que recoge AFIR, y que la prioridad debe ponerse
en aumentar la potencia disponible para los usuarios.

313 Planificacion en cumplimiento de objetivos obligatorios de
infraestructura a 2027.

Se presenta el cumplimiento esperado de objetivos de despliegue a 2027 tanto en la red
basica como en la red global, con la previsidn de incrementar las estaciones de recarga
existentes en 2025, con las derivadas de las siguientes actuaciones que ya estan en curso:

e Expedientes del programa de ayudas MOVES Corredores

Este programa se aprobd por Orden TED/1477/2025, de 17 de diciembre, dotado con 200
M€y ha incentivado estaciones de recarga en tramos elegibles de lared RTE-T en los que, a
31/12/2025, era necesario instalar nuevas estaciones de recarga o incrementar la potencia
de las existentes para cumplir con las obligaciones establecidas en el Reglamento AFIR a
31/12/2030. De los expedientes presentados, 88 son repotenciaciones de estaciones
existentes, lo que visualiza el interés por incrementar los requisitos de potencia. Derivado
de este programa, con datos provisionales a la fecha de emisiéon de este documento, se
instalaran un total de 2.883 puntos de recarga en 338 estaciones.

e Estaciones de servicio en el ambito de las obligaciones de instalacion de
puntos de recarga establecidas en el articulo 15 de laLey 7/2021, de 20 de mayo
de Cambio Climatico y Transicion ecologica.

La Ley 9/2025, de 3 de diciembre, de Movilidad Sostenible establecié que, en un plazo de
veintiun meses a partir de su entrada en vigor, las estaciones de servicio identificadas con
ventas superiores a los 10 millones de litros de gasolinas y gaséleos deberan cumplir con
los objetivos de al menos un grupo de recarga que ofrezca una potencia disponible de al
menos 400 kW que incluya al menos un punto de recarga con una potencia disponible
individual de al menos 150 kW de recarga eléctrica en corriente continua.

El cumplimiento de esta obligacion supone afiadir a la red nacional de infraestructura de
recarga 106 estaciones de servicio que a 31/12/2025 no contaban con esa infraestructura
minima.

Teniendo en cuenta estas dos nuevas fuentes de grupos de recarga, que se sumaran aloya
instalado a 31/12/2025 (fuente Mapa REVE), el total de grupos de recarga previsibles a 2027
asciende a 14.356 grupos, de los que 897y 1.708 cumplen las restricciones de potencias
establecidas para ese ano en el articulo 4 de AFIR en la red basica y global, para vehiculos
ligeros, y de éstos, 578 grupos de recarga tienen influencia en la red basica de la RTE-Ty
1.413 grupos de recarga tienen influencia en la red global de la RTE-T, entendiéndose como
“influencia” que dichos grupos estan implantados a lo largo de la red de carreteras de la
RTE-T o a una distanciade 3 km de dicha red.

Analisis de la red basica
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e Escenario probable a 2027 con las restricciones de potencia agregada y
maxima disponible

Partiendo de los grupos de recarga que se han identificado que influyen en la red basicay
ademas cumplen los requisitos del Reglamento en la red basica a 2027 (grupos de recarga
de vehiculos eléctricos que ofrezcan una potencia de al menos 600 kW e incluyan al menos
dos puntos de recarga con una potencia individual de al menos 150 kW), midiendo las
distancias existentes a lo largo de la via entre ellos y teniendo en cuenta el analisis previsto
en el reglamento AFIR en relacién con los sentidos de la marcha, es posible caracterizar
cada tramo de la carretera con el siguiente resultado:
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Figura 10. Cobertura segun requerimientos de AFIR (grupos de al menos 600kW con al menos un punto de
150kW) segun el escenario probable a 2027 en funcion del lado de la carretera en el que se sitda el grupo de
recarga y aplicando los posibles cambios de sentido
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ESCENARIO PROBABLE A 2027 - ANALISIS SEGUN LADO

Longitud tramos  Longitud total (km)
con cambiosde aplicando cambios de
sentido sentido

Longitud total (km)
Red basica

Tramos donde existen puntos de
recarga que dan servicio aambos| 2.149,38 49,8% 3.450,81 79,9%
lados de la carretera

Tramos donde existen puntos de
recarga que dan servicio al lado 575,05 13,3% 395,74 179,31 4,2%
derecho de la carretera

Tramos donde existen puntos de
recarga que dan servicio al lado 842,98 19,5% 673,90 169,09 3,9%
izquierdo

Tramos donde existe un punto de
recarga que da servicio en un
Unico sentido de circulacién 271,04 6,3% 231,79 39,25 0,9%

(algunos tramos en el derecho y
en otros en elizquierdo)

Tramos en que no existen puntos
de recarga que den servicio con
los requisitos de potencia
requeridos

478,24 11,1% 478,24 11,1%

Tabla 5: Escenario -Analisis red bdsica 2027 segun lado con excepciones

Taly como se observa en los datos anteriores, en un 80% de la red la infraestructura esta
disponible para vehiculos en ambos sentidos de circulacion, llegando hasta el 88% de
la red para al menos un sentido de circulacion.

Analisis de la red global

e Escenario probable a 2027 con las restricciones de potencia agregada y
maxima disponible

Para los vehiculos ligeros de cara al 31 de diciembre de 2027, a lo largo de la red global de
carreteras de la RTE-T, se tienen que implantar en al menos el 50% de la red, para cada
sentido de circulacion, con una distancia maxima de 60 km entre si, grupos de recarga de
vehiculos eléctricos que ofrezcan una potencia de al menos 300 kW e incluyan al menos
un punto de recarga con una potencia individual de al menos 150 kW.

Partiendo de los grupos de recarga que se han identificado que influyen en la red global 'y
ademas cumplen los requisitos del Reglamento, y midiendo las distancias existentes a lo
largo de la via entre ellos, asi como la accesibilidad a ambos lados de la carretera por la
existencia de un cambio de sentido, es posible caracterizar cada tramo de la carretera con
el siguiente resultado:
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Figura 11. Cobertura segun requerimiento de AFIR segun el escenario probable a 2027 para la red global (grupos
de al menos 300kW con al menos un punto de 150kW) en funcion del lado de la carretera en el que se situa el
grupo de recarga y aplicando los posibles cambios de sentido

ESCENARIO PROBABLE A 2027 - ANALISIS SEGUN LADO
Longitud (km) Longitud tramos Longitud total (km)

Casos (solo tramos con cambios de aplicando cambios de
completados) sentido sentido

Tramos donde existen puntos de
recarga que dan servicio a ambos 3.980,66 46,2% 6.222,57 72,2%
lados de la carretera

Tramos donde existen puntos de
recarga que dan servicio al lado 1.514,91 17,6% 1.006,09 508,82 5,9%

derecho de la carretera

Tramos donde existen puntos de
recarga que dan servicio al lado 1.448,75 16,8% 1.008,47 440,28 5,1%

izquierdo

Tramos donde existe un punto de
recarga que da servicio en un unico
sentido de circulacion (algunos 494,28 5,7% 227,35 266,93 3,1%
tramos en el derecho y en otros en el
izquierdo)

Tabla 6. Escenario _ Anélisis red global 2027 segun lado con excepciones AFIR
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Tal y como se observa en los datos anteriores, en un 72% de la red global, la
infraestructura esta disponible para vehiculos en ambos sentidos de circulacién, lo
que supera el objetivo de AFIR a 2027 que se establece en al menos, el 50% de la red.

3.2. Medidas para garantizar el cumplimiento de los
objetivos

Se detallan las medidas mas relevantes que han promovido el despliegue de
infraestructura de recarga en Espafa.

321 Medidas de politica energética

e EL PNIEC ha fijado un objetivo de 5.500.000 vehiculos electrificados en el afo 2030,
incluyendo todas las categorias de vehiculos.

e Laley7/2021, de 20 de mayo de Cambio Climatico y Transiciéon Energética, entre
otros, establece un marco dirigido a impulsar la descarbonizacién del transporte,
mediante su electrificacién.

e Laley9/2025, de 3 de diciembre de Movilidad Sostenible, incorpora un “Articulo 15
bis. Planificaciéon, despliegue e instalacion de infraestructura de recarga del
vehiculo eléctrico” ala Ley 7/2021, de 20 de mayo, por el que el Gobierno elaborara un
Plan estatal para el despliegue de la infraestructura publica de recarga del vehiculo
eléctrico con el fin de impulsar y acelerar la descarbonizacién del sector del transporte
a través de la electrificacion del transporte por carretera, en el que se enmarca este
documento.

e Establecimiento de Zonas de Bajas Emisiones (ZBEs) El articulo 14 de la Ley 7/2021,
de 20 de mayo, establecid que los municipios de mas de 50.000 habitantes y los
territorios insulares adoptaran antes de 2023 planes de movilidad urbana sostenible
que introduzcan medidas de mitigacion que permitan reducir las emisiones derivadas
de la movilidad incluyendo, al menos: a) El establecimiento de ZBEs antes de 2023; b)
Medidas para facilitar los desplazamientos a pie, en bicicleta u otros medios de
transporte activo, asociandolos con habitos de vida saludables, asi como corredores
verdes intraurbanos que conecten los espacios verdes con las grandes areas verdes
periurbanas; c) Medidas para la mejoray uso de la red de transporte publico, incluyendo
medidas de integracion multimodal; d) Medidas para la electrificacion de la red de
transporte publico y otros combustibles sin emisiones de gases de efecto invernadero,
como el biometano; e) Medidas para fomentar el uso de medios de transporte eléctricos
privados, incluyendo puntos de recarga.

La Disposicion final decimocuarta de la Ley 9/2025, de 3 de diciembre de Movilidad
Sostenible, modifica el Real Decreto 1052/2022, de 27 de diciembre, por el que se
regulan las zonas de bajas emisiones, de tal manera que las entidades locales velaran
por disponer de instrumentos que faciliten a las empresas operadoras de servicios de
recarga, en condiciones de concurrencia competitiva y transparencia, la tramitaciény
ubicacién de puntos de recarga de vehiculos eléctricos, de acceso publico dentro y
fuera de las Zonas de Bajas Emisiones, de modo que se establezca una red minima de
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recarga acompasada al crecimiento del parque de vehiculos eléctricos. Para tal fin, las
entidades locales incluiran, en la normativa municipal que desarrolle la Zona de Bajas
Emisiones, objetivos anuales minimos de implantacion de puntos de recarga de
vehiculos eléctricos en el interior y exterior de la Zona de Bajas Emisiones.

Adicionalmente, la Ley 9/2025, de 3 de diciembre, de movilidad sostenible, incluye una
disposicion adicional trigésima quinta denominada Plan Estatal para el despliegue de
puntos de recarga de vehiculos eléctricos en pequefios y medianos municipios, que
contempla la elaboracion de un Plan Estatal para el despliegue de puntos de recarga en
municipios de menos de 30.000 habitantes y zonas de baja densidad de poblacién con
el fin de impulsar la electrificacion del transporte por carretera. Este plan tendra como
finalidad: a) Garantizar el despliegue de al menos un punto de recarga en todos los
municipios que tengan entre 2.000y 30.000 habitantes, b) Garantizar el despliegue de al
menos un punto de recarga en el 20 % de los municipios mas poblados de menos de
30.000 habitantes de cada comunidad auténoma, siempre y cuando estos tengan mas
de 500 habitantes y c) Garantizar el despliegue de al menos un punto de recarga en un
municipio en un radio de 25 km. El punto de recarga de vehiculos eléctricos instalado
debera disponer de una potencia de carga de al menos 50 kilovatios de corriente
continuay estar situado dentro del casco urbano

3.2.2. Medidas de Gobernanza

Creacion de un Grupo de Gobernanza entre Administracion y Asociaciones
sectoriales que representan toda la cadena de valor del vehiculo eléctrico. El Grupo
de Trabajo de Infraestructura de Recarga de Vehiculo Eléctrico (GTIRVE) para mejorar la
coordinacion entre los distintos agentes, identificar barreras al despliegue de recargay
proponer medidas.

3.2.3. Medidas de Comunicacion y acceso al dato

Creacion del Registro Nacional de Instalaciones de Puntos de Recarga Eléctrica
(RIPREE), gestionado por MITERD y creado por mandato de la Ley 7/2021, de 20 de mayo
de Cambio Climatico y Transicion Energética.

Creacion del Mapa REVE, segun Disposicion Adicional 32 del Real Decreto-ley
4/2024, de 26 de junio,

El 7 de abril de 2025, se presenté el Mapa REVE https://www.mapareve.es/. Esta
plataforma permite consultar en tiempo real informacién estatica, como ubicacion,
operador o tipo de conector, e informacién dindmica, como disponibilidad, precios o
planificacién de rutas, de mas de 38.000 puntos de recarga en todo el pais. Su uso
contribuye a reducir la percepcidon de incertidumbre y a mejorar la experiencia de los
usuarios de vehiculos eléctricos, especialmente en los desplazamientos interurbanosy
en la planificacion de recargas rapidas.

Punto de Acceso Nacional. Segun obligacion establecida en el apartado 1 del articulo
15 de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicién energética, desde
el 9/02/2024, ya esta disponible en el Punto de Acceso Nacional (Direccién General de
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Trafico) la informacién estatica de los puntos de recarga eléctrica para vehiculos en
formato Datex para su descarga. Los conductores recibiran la informacion a través de
sus navegadoresy aplicaciones de movilidad, disponiendo de todos los detalles para su
uso en tiempo real. Se trata de una obligacién supranacional puesto que la Unidén
Europea, en el Reglamento Delegado (UE) 2015/962, establecia las especificaciones
necesarias para asegurar la accesibilidad, el intercambio, la reutilizacion y la
actualizacién de los datos de carreteras y trafico por parte de las autoridades viarias, los
operadores de infraestructuras viarias y los proveedores de servicios en lo que se refiere
al suministro de servicios de informacién de trafico en tiempo real en toda la UE. Se
adjunta referencia a la Nota de Prensa. https://www.dgt.es/comunicacion/notas-de-
prensa/ya-esta-disponible-en-el-punto-de-acceso-nacional-la-informacion-de-los-
puntos-de-recarga-electrica-para-vehiculos/

Senalizacién de puntos de recarga en carreteras de la red RTE-T. Desde la Direccién
General de Carreteras del Ministerio de Trasportes y Movilidad Sostenible, se esta
trabajando en sefalizar los puntos de recarga a lo largo de la red estatal de carreteras,
con su correspondiente pictograma, lo que dard mayor visibilidad al despliegue de
recarga en carreteras. Se adjunta Instruccién de la DGT.
https://www.dgt.es/export/sites/web-DGT/.galleries/downloads/muevete-con-
seguridad/normas-de-trafico/MQOV-gestion-trafico/report_Instruccion_MQV-2022-
12_Senalizacion-de-los-puntos-de-recarga-electrica-en-las-vias-y-pictograma-de-
senalizacion-de-vehiculo-electrico.pdf. Los trabajos se desarrollaran en tres fases,
estando ya la primera fase finalizada.

LaLey9/2025, de 3 de diciembre de Movilidad Sostenible, en su Disposicidon adicional
séptima. Informacidn para el repostaje y la recarga eléctrica de vehiculos, establece que
el Gobierno central pondra a libre disposicién la informacién sobre la localizacién de las
grandes estaciones e infraestructuras de acceso publico vinculadas con la recarga
eléctrica, asi como las caracteristicas del servicio que prestan. Asimismo, se
estableceran indicaciones fisicas en las vias de comunicacion de titularidad estatal que
indiquen la ubicacidn de los puntos de recarga en las estaciones que estén operativas,
asi como las distancias hasta las mismas y hasta las préoximas maés cercanas.

En su Disposicion adicional decimoctava. Sefalizacion de estaciones de recarga
ultrarrapida en la Red de Carreteras del Estado se establece que el Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible promoverd, la sefializacién progresiva de las
estaciones de recarga eléctrica ultrarrdpida, en autopistas, autovias y carreteras
convencionales de la Red de Carreteras del Estado en el plazo maximo de un afio, con
el objetivo de fomentar el uso de la movilidad eléctrica mediante una mejor informacion
a los conductores.

En relacién con su Disposicidon adicional vigesimoctava. Mapa estatal de capacidad de
la red eléctrica. Con fecha 15/04/2026, la Comisién Nacional de Mercados y de la
Competencia (CNMC) ha publicado los mapas con la capacidad disponible en las redes
eléctricas en Espafia, tanto para generacién como para demanda.
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3.2.4. Medidas regulatorias

Obligaciones de instalacion de puntos de recarga en Estaciones de Servicio.

o Laley7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion energética establecio

en su articulo 15, la obligacion de instalacién de infraestructuras de recarga en
estaciones de servicio segun volumen de ventas.

La ley 7/2021 de 20 de mayo ha sido modificada por la Ley 9/2025, de 3 de diciembre,
de Movilidad Sostenible, a efectos de alinear los requerimientos de potencia exigidos
a las estaciones de servicio con ventas superiores a 10 millones de litros de
combustibles, a los requisitos del Reglamento (UE) 2023/1804. Se afiade un nuevo
apartado 2 bis en el articulo 15 de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico
y transicién energética con la siguiente redaccidn: «2. bis. Quienes ostenten la
titularidad de las instalaciones de suministro de combustibles y carburantes a
vehiculos cuyo volumen anual agregado de ventas de gasolina y gasdleo A sea superior
o igual a 10 millones de litros a partir de 2025 instalaran y/o acreditaran, por cada una
de estas instalaciones, al menos un grupo de recarga que ofrezca una potencia
disponible de al menos 400 kW que incluya al menos un punto de recarga con una
potencia disponible individual de al menos 150 kW de recarga eléctrica en corriente
continua, que debera prestar servicio en un plazo de veintiun meses a partir de la
entrada en vigor de esta ley. Las instalaciones que cumplan estos requisitos a partir de
2027 deberan instalar o acreditar un grupo de recarga de al menos 600 kW que incluya
al menos un punto de recarga con una potencia disponible individual de al menos 150
kW de recarga eléctrica en corriente continua en un plazo de 12 meses.»

Publicada la Orden TED/1009/2022, de 24 de octubre, por la que se establecen el
listado de instalaciones de suministro de combustibles y carburantes obligadas a
instalar infraestructuras de recarga eléctrica y las excepciones e imposibilidades
técnicas para su cumplimiento.

Publicadas las Resolucion de la Secretaria de Estado de Energia del 29 de diciembre
de 2023 y del 12 de diciembre de 2025, por las que se establecen los listados de
instalaciones de suministro de combustibles y carburantes obligadas a instalar
infraestructura de recarga eléctrica en virtud de los apartados 7 y 8, del articulo 15 de
la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion energética.

Dotaciones minimas de recarga de vehiculos eléctricos en aparcamientos
adscritos a edificios de uso distintos al residencial o estacionamientos existentes
no adscritos a edificios con mas de 20 plazas. Real decreto-ley 29/2021, de 21 de
diciembre. Con caracter general, se instalard una estacion de recarga por cada 40
plazas de aparcamiento o fraccion, hasta 1.000 plazas, y una estacién de recarga mas
por cada 100 plazas adicionales o fraccién. En los edificios que sean titularidad de la
Administracion General del Estado (AGE) o de los organismos publicos vinculados a ella
o dependientes de la misma, se instalarad una estacién de recarga por cada 20 plazas de
aparcamiento o fraccion, hasta 500 plazas, y una estacién de recarga mas por cada 100
plazas adicionales o fraccidn. Se estima el despliegue de unos 17.000 puntos de recarga
solo en centros comerciales. Esta pendiente la transposicion de la Directiva (UE)
2024/1275 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de abril de 2024, relativa a la
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eficiencia energética de los edificios con objetivos mas ambiciosos de despliegue de
recarga en aparcamientos tanto de uso residencial como no residencial, nuevos o
existentes.

e Fomento de adquisicion de vehiculos limpios en las licitaciones publicas. El Real
Decreto-ley 24/2021, de 2 de noviembre transpuso la Directiva (UE) 2019/1161 relativa
a la promocién de vehiculos de transporte por carretera limpios y energéticamente
eficientes. Tiene por objeto promover y estimular el mercado de vehiculos limpios y
energéticamente eficientes y establece las medidas que deberan seguir en la
contratacién publica de vehiculos de transporte por carretera las Administraciones
Publicasy otros poderes adjudicadores.

3.2.5. Medidas para la simplificacion en la tramitacion de
instalaciones de recarga.

e Simplificacion administrativa y agilidad en la tramitaciéon del acceso a la red
eléctrica.

o El Real Decreto-ley 29/2021, de 21 de diciembre establecié: Articulo 3. 5: “Para la
instalacion de puntos de recarga no podra exigirse por parte de las
administraciones publicas competentes la obtencion de licencia o autorizacién
previa de obras, instalaciones, de funcionamiento o de actividad, de caracter
medioambiental ni otras de clase similar o andlogas, excepto en edificaciones del
patrimonio histdrico artistico con la categoria de bien de interés cultural. Las
licencias o autorizaciones previas seran _sustituidas por declaraciones
responsables, de conformidad con lo establecido en el articulo 69 de la Ley
39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las
Administraciones Publicas, relativas al cumplimiento de las previsiones legales
establecidas en la normativa vigente.”

o El Real Decreto 997/2025, de 5 de noviembre, por el que se aprueban medidas
urgentes para el refuerzo del sistema eléctrico, entre otros, fomenta la conexion a
las redes de nuevas actividades econdmicas, al fijar la caducidad de los derechos
de acceso y conexion para demanda a los cinco afios de haber sido otorgados,
previniendo el acaparamiento y la especulaciéon. En esta misma linea, las
peticiones de accesoy conexién para demanda deberan identificar el codigo CNAE
de la actividad a desarrollar, que tendra que ser la misma cuando, posteriormente,
se firme el correspondiente contrato de acceso. También, impulsa la demanda de
electricidad al acotar los plazos de respuesta de las empresas distribuidoras a la
hora de poner en marcha las extensiones de red, por ejemplo, para la recarga de
vehiculos eléctricos. En suelo urbanizado con las dotaciones y servicios requeridos
por la regulacidn urbanistica, las compafhias tendran un plazo de cinco dias si no
hay que ampliar la red, de 30 dias si se precisa esta ampliacién, de 60 dias si hay
que construir un centro de transformaciéon y de 80 dias como maximo si hay que
construir varios centros.

o La Ley 9/2025, de 3 de diciembre, de Movilidad Sostenible, contempla diversas
Disposiciones que modifican la Ley 24/2013, de 26 de diciembre, del Sector
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Eléctrico, afin de agilizar la tramitacién administrativa de las estaciones de recarga,
en particular las de potencia hasta 3.000 kW. Entre ellas cabe destacar, en su
disposicién final sexta introdujo una modificaciéon en el articulo 53.1 de la Ley
24/2013, de 26 de diciembre, del Sector Eléctrico de la forma que deja exentas de
autorizaciones administrativas a las infraestructuras de recarga que no requieran
evaluaciéon ambiental ni declaracion de utilidad publica.

El Real Decreto-ley 7/2026, contiene un bloque muy amplio de medidas
energéticas destinadas a reforzar la resiliencia del sistema eléctrico, acelerar la
electrificacién y optimizar el uso de las redes que facilitard la disponibilidad y
acceso a lared de lasinstalaciones de recarga de alta potencia, con medidas como
incrementar la transparencia sobre las capacidades de acceso de generaciéon y
demanda, requiriendo informaciéon peridédica a los gestores de transporte y
distribucioén, solicitar a los consumidores titulares de permisos de acceso y
conexion de demanda cuyo punto de conexion sea de tension igual o superior a 1
kV abonar una prestacion al gestor de la red correspondiente en concepto de
reserva de capacidad de acceso o incluir el codigo CNAE de la actividad prevista
asociada a la instalacién de consumo para la que se solicita la capacidad de
acceso, entre otros.

Modificaciéon del Real Decreto 842/2002, de 2 de agosto, por el que se aprueba el
Reglamento electrotécnico para baja tensioén, a fin de facilitar la tramitacién de la
obtencién del Certificado de instalacion eléctrica (CIE). Esta tramitacién es
competencia de las administraciones autondmicas y se pretende agilizar la
tramitacion para que se reduzcan los plazos en la conexién de la instalaciéon de
recarga con la red de distribucion. Se espera que esta modificacion esté aprobada
en el segundo semestre de 2026.

La Circular 1/2024 de la CNMC, que establece la metodologia de acceso y
conexion, introduce la definicion y regulacidon de capacidad de acceso flexible de
demanda a la red eléctrica, lo que puede ser un elemento que facilite la
introduccién de nuevos puntos de recarga, optimizando la capacidad de acceso a
la red.

e Simplificacion administrativa especifica para ubicaciones que necesitan
autorizaciones de acceso de la Direccion General de carreteras:

O

12 Modificaciéon de la Orden Ministerial de Accesos (Orden TMA/178/2020): se
eliminan requisitos de adecuacién de accesos para Instalaciones de recarga
asociadas a instalaciones existentes

Reforma art. 28.2 de la Ley de Carreteras (Ley 37/2015, de 29 de septiembre): se
permiten elementos de instalaciones de recarga en zonas de servidumbre con la
condicion de ser “facilmente desmontables”

22 Modificacién Orden Ministerial de Accesos (Orden TMA/277/2023): facilita
acreditacion de la conformidad del titular de instalacidn principal con instalaciéon
de recarga mediante una declaraciéon responsable.




O

3.2.6.

Delegacion de firma en Demarcaciones de Carreteras del Estado (DCE): los Jefes
de Demarcacion tienen delegada la firma para ciertos expedientes de autorizacion
de puntos de recarga, lo que resulta una medida organizativa eficaz para agilizar las
tramitaciones.

Incentivos econdmicos

e Bonificaciones fiscales

O

El Real Decreto-ley 29/2021, de 21 de diciembre, amplia las bonificaciones fiscales
que pueden aplicar los Ayuntamientos sobre impuestos de su competencia
(Impuesto de Bienes Inmuebles (IBl), Impuesto sobre Construcciones, Instalaciones
y Obras (ICIO), Impuesto sobre Actividades Econdmicas (IAE)).

Desde el ano 2023, las personas fisicas pueden deducir el 15% del IRPF por la
adquisicién de vehiculos electrificados e infraestructura de recarga. Las empresas
pueden beneficiarse de la libertad de amortizacién por vehiculos eléctricos y
puntos de recarga nuevos adquiridos en 2024, 2025 y 2026. Esto permite deducir el
coste total de la inversién aceleradamente en el Impuesto sobre Sociedades.

¢ Incentivos directos ala comprade vehiculos electrificados e inversiones en puntos
de recarga.

o Enelambito de la movilidad eléctrica, el Gobierno de Espafa ha impulsado un
esfuerzo inversor sin precedentes a través de los programas MOVES, a los que
se han dedicado mas de 2.200 millones de euros desde 2019. Estos programas
han estado destinados a acelerar la electrificacion del parque movil de
vehiculos ligerosy el despliegue de infraestructuras de recarga, tanto de acceso
publico como de uso privado, en todo el territorio.

Los Programas MOVES de Incentivos a la Movilidad Eficiente y Sostenible, en
sus cuatro ediciones, fueron articulados mediante Real Decreto 72/2019, de
15 de febrero (MOVES I), Real Decreto 569/2020 de 16 de junio (MOVES Il), Real
Decreto 266/2021, de 13 de abril (MOVES Ill) y Real Decreto-ley 3/2025 de 1 de
abril (MOVES Ill 2025), respectivamente.

Los Programas MOVES estuvieron dotados, con 50 M€ en su primera edicién,
100 M€ en su segunda edicién, 1.335.945.461 € en su tercera ediciéon y casi 800
M€ en la edicion MOVES 11l 2025.

Son programas de ayudas, en forma de subvencién, que tienen por objeto
contribuir a la descarbonizacion del sector del transporte mediante el fomento
de las energias alternativas, promoviendo la realizacion de actuaciones de
apoyo a la movilidad basada en criterios de eficiencia energética, sostenibilidad
e impulso del uso de energias alternativas.

La coordinaciony el seguimiento de los programas MOVES la realizd el Instituto
para la Diversificacion y Ahorro de la Energia (IDAE) y fueron las comunidades
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3.2.7.

(5585

auténomas y las ciudades de Ceuta y Melilla las responsables de su gestiony
de llevar a cabo las convocatorias en sus respectivos territorios.

Los Planes MOVES han incentivado la adquisicion de vehiculos de energias
alternativas, siendo susceptible de recibir la ayuda cualquier vehiculo ligero o
pesado para el transporte por carretera de mercancias y pasajeros (turismos,
autobuses, furgonetas, camiones, motocicletas etc.). En la tercera edicion
(MOVES IIlI) unicamente se incentivaron vehiculos ligeros debido a que la
promocién de vehiculos pesados alternativos se realizé a través del Ministerio
de Transportes y Movilidad Sostenible, a través del Programa de ayudas para la
renovacion y modernizacion de flotas de vehiculos pesados de transporte de
pasajeros y mercancias por carretera, con el objetivo de descarbonizar y
digitalizar la movilidad. Estas ayudas se establecieron por Real Decreto
983/2021, de 16 de noviembre. Contd con un presupuesto total de 450 M€ (400
M€ de fondos europeos NextGenerationEU a través del PRTR y 50 M€ de fondos
nacionales via Presupuestos Generales del Estado).

Ademas, se han convocado, desde el anno 2022 al afio 2025, 180 M€ en MOVES
FLOTAS, programa destinado a electrificar las flotas de vehiculos de
empresas.

Por otro lado, con un enfoque especifico para el cumplimiento de los objetivos
de AFIR, el 17 de diciembre de 2025, se aprobd el Programa MOVES
CORREDORES DE RECARGA por el que se han convocado 200 M€ para
incentivar despliegue de instalaciones de recarga de acceso publico en lared
basicay global de la RTE-T, con requisitos minimos de potencia que faciliten el
cumplimiento de los objetivos de AFIR.

Las ayudas del Programa Auto+ (Plan Auto Plus) se publicaron en el BOE
mediante el Real Decreto 609/2026 el 23 de julio de 2026. El Programa Auto+ es
el nuevo programa para la ayuda a la compra de vehiculos eléctricos y
electrificados, econdmicos y europeos del Gobierno de Espana, que se llevara
a cabo en coordinacién con las Comunidades Autdnomas. El Programa Auto+
da continuidad al esfuerzo para el fomento de la demanda del programa
MOVES, persiguiendo ademas la produccién europeay espafola de vehiculos.
El Programa Auto+ es una medida y compromiso del Gobierno de Espana
incluida en el Plan Espafia Auto 2030y cuenta con una dotacion
presupuestaria de 400 millones de euros para 2026.

Por ultimo, el IDAE ha asignado un presupuesto adicional de 150 M€ en el marco
del FEDER 2021-2027 para infraestructuras de recarga. El alcance de
este programa adicional dependera del analisis de los resultados de
MOVES CORREDORES, pero probablemente también se centrard en
garantizar el cumplimiento de los requisitos de AFIR, con la posibilidad
de ampliar sualcance también a la infraestructura de recarga para vehiculos
pesados.

Medidas de apoyo a la industria
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https://www.mintur.gob.es/portalayudas/programa-auto/Paginas/Index.aspx

El Consejo de Ministros aprobd el 13 de julio de 2021 el Proyecto Estratégico para la
Recuperaciény Transformacién Econdmica (PERTE) del Vehiculo Eléctrico y Conectado, un
proyecto basado en la colaboracién publico-privada y centrado en el fortalecimiento de las
cadenas de valor de la industria de automocion espafol, un sector estratégico para
Espana.

El objetivo de este PERTE es crear en Espafia el ecosistema necesario para el desarrolloy
fabricacion de vehiculos eléctricos y conectados a la red y convertir a Espafia en el Hub
Europeo de electromovilidad. El desarrollo de este proyecto prevé una inversion total de
mas de 24.000 millones de euros en el periodo 2021-2023, con una contribucién del sector
publico de 4.300 millones de euros y una inversion privada de 19.700 millones de euros.

4. Infraestructura de recarga destinada a los
vehiculos eléctricos pesados

El objetivo nacional es garantizar, por parte del Estado, una cobertura minima de puntos de
recarga de acceso publico destinados a los VE pesados en su territorio.

41. Planificacion en cumplimiento de los objetivos
obligatorios de infraestructura

El objetivo nacional es garantizar, por parte del Estado, una cobertura minima de puntos de
recarga de acceso publico destinados a los vehiculos eléctricos pesados en su territorio,
con capilaridad, cantidad y requisitos de potencia acordes a la adopcién de vehiculos
pesados eléctricos.

411, Meta 1: Cobertura del 15% en la red RTE-T a 31/12/2025

Con la informacién disponible del Mapa REVE, no es posible conocer qué estaciones de
recarga estan adaptadas a los vehiculos pesados, mas alla de realizar la hipdtesis de que
aquellas con un punto de recarga de potencia >=350kW pudiera suministrar a vehiculos
pesados, pero se podria incurrir en doble contabilidad de estaciones pues también se han
contabilizado estas estaciones de recarga para vehiculos ligeros, y adicionalmente no se
dispone la certeza de que dichas estaciones de recarga sean aptas por cuestiones de
accesibilidad para vehiculos pesados.

Segun datos del estudio “Decarbonising heavy-duty road transport: State of the enabling
conditions” elaborado por ACEA) en Espafa habria instaladas o en proyecto 24
estaciones de recarga de acceso publico para vehiculos pesados.

Las principales rutas de transporte de mercancias en Espafia son vertebradas por lared de
autovias radiales (A-1 a A-6) con centro en Madrid, destacando la A-7 (Mediterraneo) y A-4
(Andalucia) por su alto volumen. Estas vias facilitan el 95% del transporte terrestre, siendo
vitales para la logistica nacional y el comercio con Europa.
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No obstante, es importante mencionar que, segun el estudio antes mencionado realizado
por ACEA, la recarga de este tipo de vehiculos en depdsito es esencial, pues
aproximadamente un 80% de la recarga se dara en estos lugares.

En Espafa existen empresas de transporte de mercancias pioneras que han incorporado
camiones eléctricos a su flota, disponiendo de carga en sus propias bases logisticas, lo
que les permite realizar sus rutas habituales.

A modo de ejemplo, en el eje mediterraneo, el Grupo Disfrimur ha consolidado en casi
cuatro décadas una amplia red logistica dedicada al transporte de gran consumo para las
principales cadenas de distribucién. Su actividad es 100% nacionaly cuenta con una flota
de 2.500 vehiculos, de los cuales 40 son eléctricos. Cuenta con puntos de recarga
especificos para camiones en las bases logisticas de Disfrimur ubicadas en Sangonera la
Seca (Murcia) y San Isidro (Alicante) junto a la A-7.

Igualmente, en el eje Asturias-Castilla y Ledn, Alimerka, empresa del sector de la
distribucion, cuenta con una flota eléctrica compuesta por 21 camiones con autonomia de
entre 100 y 250 kildmetros, destinados al reparto de ultima milla y distribucién regional y
acaba de adquirir una cabeza tractora 100% eléctrica, que permite mover hasta 42
toneladas de mercanciay alcanzar una autonomia de hasta 500 kildmetros. En paralelo, ha
desarrollado infraestructuras especificas en su centro logistico, donde cuenta con 21
cargadores ultrarrapidos.

412. Cobertura en zonas de estacionamiento seguras y protegidas
A continuacién, se incluye informacién de las 10 zonas de estacionamiento seguras y
protegidas (ZESP) actualmente certificadas y notificadas, con afeccién a la red RTE-T,
asi como tres zonas adicionales que estan muy préoximos a ser certificadas y notificadas,
con las previsiones de disposicién de instalaciones de recarga operativas.

¢Existe algun ¢Hay prevision
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¢Coreo recarga algun punto de
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De las 10 ZESP certificadas y notificadas, con la informacién disponible a 30/03/2026, se
prevé cumplir con los objetivos AFIR en el afio 2030.

Existen otrasinstalaciones que podrian certificarse en los préximos afos, cuya informacién
consolidada se podra actualizar en el futuro.

4.1.3. Cobertura en nodos urbanos en 2025

En Espafa existen 49 nodos urbanos en la red RTE-T.

Los nodos urbanos de la red transeuropea de transportes segun Reglamento 1679/2024,
son las zonas urbanas en que las infraestructuras de transporte de la red transeuropea de
transporte, por ejemplo puertos, incluidas las terminales de pasajeros, aeropuertos,
estaciones de ferrocarril, plataformas logisticas y terminales de mercancias situados
dentro o alrededor de una zona urbana, estan conectadas con otras partes de esas
infraestructurasy con las infraestructuras de trafico regionaly local, y cuya ciudad principal
estd listada en el anexo Il de dicha regulacion.

Nodos Urbano RTE-T

Area Metropolitana de Madrid Jerez
Area Metropolitana de Barcelona Pamplona
Area Metropolitana de Sevilla Almeria
Valencia San Sebastian-Donostia
Zaragoza Burgos
Malaga Albacete
Area Metropolitana de L.as Palmas de Gran Castellén
Canaria
Murcia Santander
Area Metropolitana de Bilbao Marbella
Palma de Mallorca Badajoz
Area Metropolitana de Santa Cruz de Tenerife Logrofio
Alicante Salamanca
Cordoba Huelva
Valladolid Lleida/Lérida
Vigo Algeciras
Gijon Ledn
Vitoria-Gasteiz Cadiz
A Corufia Jaén
Area Metropolitana de Tarragona-Reus Ourense
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Elche Gerona
Granada Santiago de Compostela
Cartagena Lugo
Oviedo Caceres
Ferrol Melilla
Ceuta

Tabla 8: nodos urbanos

Con la informaciéon disponible, no se cumple con el objetivo de, a mas tardar el 31 de
diciembre de 2025, se implanten en cada nodo urbano puntos de recarga de acceso
publico destinados a vehiculos eléctricos pesados que suministren una potencia
disponible agregada de almenos 900 kW, proporcionada por estaciones de recarga con una
potencia disponible individual de al menos 150 kW.

Analizando el cumplimiento al afio 2030, segun el analisis realizado, ni los aeropuertos ni
las estaciones de ferrocarril, ni los puertos serian las ubicaciones méas adecuadas para
disponer de estas estaciones de recarga dado que se incrementaria el trafico de vehiculos
pesadosy se congestionarian los accesos a estas terminales. Los lugares mas adecuados
serian plataformas logisticas y terminales de mercancias situados dentro o alrededor de
una zona urbana.

4.2. Medidas para garantizar el cumplimiento de los
objetivos

Sibien las medidas expuestas en el apartado 3.1 aplican alfomento de la electrificacién de
los vehiculos electrificados en general, incluidos los vehiculos pesados por carretera, se
incluyen medidas adicionales especificas.

e Incentivos directos a la compra de vehiculos electrificados e inversiones en
puntos de recarga.

El Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, junto con otros Departamnetos, estan
impulsando un conjunto de medidas dirigidas a la renovacion y descarbonizacién de los
vehiculos pesados. Estas medidas, enmarcadas en programas como el PRTR, el futuro Plan
Social por el Climay el Plan Espana Auto 2030, buscan facilitar para los vehiculos pesados
la adopcion de tecnologias limpias, la instalacion de infraestructuras de recarga y la
digitalizacion de flotas. A continuacidn, se detallan las principales lineas de actuaciény su
alcance.

En el marco del PRTR, el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible ha venido
impulsado un programa de ayudas para la renovacion y modernizacién de flotas de
vehiculos pesados de transporte de pasajeros y mercancias por carretera, con el objetivo
de descarbonizar y digitalizar la movilidad. Este programa (establecido por Real Decreto
983/2021, de 16 de noviembre) cuenta con un presupuesto total de 450 M€ (400 M€ de
fondos europeos NextGenerationEU a través del PRTR y 50 M€ de fondos nacionales via
Presupuestos Generales del Estado).
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Las ayudas cubren la adquisicién de vehiculos de cero o bajas emisiones, el
achatarramiento de flotas antiguas contaminantes, el retrofit (sustitucion de combustibles
fosiles por tecnologias limpias), la instalacion de puntos de recarga eléctrica y la
adquisiciéon de semirremolques para autopistas ferroviarias.

Se hanrecibido mas de 12.000 solicitudes por un importe superior a 627 millones de euros,
lo que refleja la alta demanda del sector. Las ayudas estan dirigidas tanto a empresas
privadas como a autdnomos y pymes, con especial atencidn a la renovacién del parque de
vehiculos pesados y la adopcion de tecnologias alternativas de propulsion.

Dado el éxito del programa de transformacion sostenible de flotas y la necesidad de llegar
a todas las empresas del sector, desde el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible
se esta trabajando en una linea de ayudas a microempresas vulnerables en el marco del
futuro Plan Social por el Clima.

Esta ayudas, aun en proceso de definicién y concertacién con la comisién Europea, se
estan disefando con el fin de mitigar el impacto de la implementacién del régimen de
comercio de derechos de emisiéon (ETS2) en microempresas con menos de 10 empleados
y un volumen de negocio inferior a 2 M€ y podrian tener como objetivos, entre otros, la
adquisicion, renting o leasing de vehiculos pesados de cero emisiones, la implantaciéon de
infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos en las instalaciones de las
microempresas, ayudas para la contratacion de servicios de calculo de huella de carbono,
formacion y optimizacién de rutas cero emisiones, o ayudas a la digitalizacion de
microempresas de transporte.

Adicionalmente, en el marco del desarrollo del Plan Espafia Auto 2030, estd previsto
constituir un grupo de trabajo especifico para el ambito del vehiculo pesado. Este grupo,
compuesto por los principales agentes de la cadena de valor y operativa del transporte,
tendra como funcién identificar barreras regulatorias, econédmicas y operativas para la
adopcién de vehiculos pesados de cero emisiones. Ademas, definird propuestas de
actuacién orientadas a acelerar la renovacion del parque y el despliegue de la
infraestructura energética asociada, en coherencia con los objetivos del Reglamento AFIR
y la planificacion nacional de descarbonizacién del transporte.

La adopcidén de medidas concretas quedara supeditada a los acuerdos alcanzados en este
foro y a las disponibilidades presupuestarias. Actualmente, se esta avanzando en la
constituciéon del grupo y la determinacion de sus lineas de trabajo y fuentes de
financiacion.

Se identifican como lineas principales:

- Incentivos al despliegue de infraestructura de recarga en depdsitos y de acceso
publico.

- Implantacién del conector MCS

- Disponibilidad de potencia, acceso y conexién a la red para estaciones de recarga
de acceso publicoy de acceso privado en depdsitos.

- Precio de larecarga de acceso publico que permita un TCO competitivo.

- Incentivos a la compra de vehiculos para alcanzar la paridad de precio con los
vehiculos de combustion.

e I|niciativas sectoriales

La Asociacion AEDIVE, ha difundido la Plataforma para las Infraestructuras de Recarga de
Vehiculos Eléctricos Pesados (PIRVEP).
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5. Infraestructura de repostaje de hidrégeno
de los vehiculos de carretera

51. Planificacion en cumplimiento de los objetivos
obligatorios de infraestructura

En esta seccidn, siguiendo el indice propuesto por el Reglamento, se describe el desarrollo
actualy esperado respecto al despliegue de la infraestructura de hidrégeno para vehiculos
de carretera en relacién con los objetivos obligatorios que se deben cumplir.

511 Hoja de Ruta del Hidrogeno

El Consejo de ministros de 6 de octubre de 2020, a propuesta del Ministerio para la
Transicion Ecologica y el Reto Demografico (MITECO), aprobé la “Hoja de Ruta del
Hidrégeno: una apuesta por el hidrégeno renovable”. En el capitulo 5.1. VISION 2030
establecia como objetivos a 2030, para el sector del transporte, los siguientes:

e Flota de al menos 150-200 autobuses de pila de combustible de hidrégeno
renovable en 2030 repartidos por todo el territorio nacional, con especial
participacion en las flotas de autobuses urbanos de ciudades de mas de 100.000
habitantes.

e Parque de almenos 5.000-7.500 vehiculos ligeros y pesados de pila de combustible
de hidrégeno para el transporte de mercancias en 2030.

e Reddealmenos 100-150 hidrogeneras de acceso publico en 2030 para el repostaje
de los vehiculos antes mencionados. Estas deben situarse en lugares facilmente
accesibles, repartidas por todo el territorio con una distancia maxima de 250 km
entre cada una de las hidrogeneras y la hidrogenera que tenga mas préxima.

512 Cobertura en la red basica RTE-T y en nodos urbanos segun
AFIR.

Los objetivos y metas de implantacidon obligatorios para los puntos de repostaje de
hidrégeno de acceso publico del reglamento AFIR buscan garantizar una red
suficientemente densa de puntos de repostaje de hidrégeno a lo largo de la red basica de
la RTE-T para permitir el desplazamiento sin interrupciones de los vehiculos ligeros y
pesados impulsados por hidrégeno en toda la Unién.

En la actualidad, los indices de penetracion en el mercado de los vehiculos impulsados por
hidrégeno en Espafia son muy bajos, asi como la infraestructura de repostaje de hidrégeno.

La META 1 (cobertura en red basica RTE-T) requiere que la distancia maxima entre
estaciones sea de 200 km, considerando que la longitud de la red bdsica en Espafia es de
5.781,45 km y que estas deben estar situadas o bien en una carretera de la RTE-T o a una
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distancia de conduccién de 10 km desde la salida mas préxima de una carretera de la RTE-
T. En la tabla se indican los corredores de la red basica RTE-T.

Corredor Inicio Final
Cantabrico Frontera Portugal (Tui / Valenga) Frontera Francia (Irun)
Atlantico interior Frontera Francia (Irun) Frontera Portugal (Fuentes de Ofioro)
Mediterraneo Frontera Francia (La Jonquera / Girona) Algeciras
Madrid-Barcelona Madrid Barcelona
Madrid — Valencia Madrid Valencia
Madrid — Andalucia Madrid Algeciras / Cadiz
Madrid - Badajoz Madrid Frontera Portugal (Elvas / Badajoz)
Valle del Ebro Bilbao Barcelona
Burgos-Madrid Burgos Madrid
Zaragoza-Valencia Zaragoza Valencia

Tabla 9: corredores red basica RTE-T

Por otra parte, la META 2 requiere la instalacion de una estacion en cada uno de los nodos
urbanos que, segln datos del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, son los 49
que se listan en la tabla. La ubicacién de los nodos urbanos coincide, en algunos casos,
con la red basica RTE-T. En la tabla siguiente se clasifican los 49 nodos segun esta
simultaneidad o su situacion en islas y Ceuta y Melilla.

. . Ne° .
Tipologia estaciones Ubicacion

Vigo, A Corufa, Santiago de Compostela, Gijon, Santander, Bilbao,
San Sebastian-Donostia, Vitoria-Gasteiz, Burgos, Valladolid,
Salamanca, Girona, Barcelona, Tarragona-Reus, Castellén, Valencia,
Alicante, Elche, Murcia, Cartagena, Almeria, Malaga, Marbella,
Algeciras, Madrid, Zaragoza, Lleida, Cérdoba, Sevilla, Cadiz, Badajoz,

Nodos urbanos
coincidentes con 32
red basica RTE-T

Logrofio
Otros nodos 12 Huelva, Granada, Jaén, Albacete, Pamplona, Ledn, Ourense, Lugo,
urbanos Ferrol, Caceres, Oviedo, Jerez.
Nodos urbanos 2 Ceutay Melilla

extra peninsulares

Nos urbanos en
islas y regiones 3
ultraperiféricas

Las Palmas de Gran Canaria, Santa Cruz de Tenerife, Palma de
Mallorca

Tabla 10: estaciones en nodos urbanos

La localizacién concreta de cada estaciéon en la RTE-T y en los nodos urbanos debera
determinarse por los operadores del mercado, teniendo en cuenta criterios técnicos,
disponibilidad de suelo, conexién energética y proximidad a centros logisticos o de
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transporte. Priorizando su instalacion en centros multimodales en los que se pueda
abastecer a otros modos de transporte (puertos maritimos, nudos ferroviarios, plataformas
logisticas, areas de servicio, etc.).

513. Desarrollo de la infraestructura planificada a lo largo de la RTE-
Ty nodos urbanos para alcanzar el objetivo.

Segun los datos facilitados por la Subdirecciéon General de Hidrocarburos y Nuevos
Combustibles del Ministerio para la Transicion Ecolégica y el Reto Demografico, a
30/03/2026, y tras consulta al sector, se han instalado o estan en proyecto 23 hidrogeneras
que se indican en la tabla del ANEXO IV. El parque actual de vehiculos de hidrégeno en
Espafa, segun informaciéon facilitada por la Asociacion Nacional de Fabricantes de
Automoéviles y Camiones (ANFAC) y la Asociacién Espariola del Hidrogeno (AEH2), es de
143, de los cuales 75 son autobuses.

Este parque refleja una fase inicial de desarrollo, caracterizada por su concentracién en
proyectos piloto y flotas especificas, en linea con la situaciéon general en Europa. La
limitada penetracién responde principalmente a la escasez de infraestructura de repostaje
y a los costes tecnolégicos, que todavia elevados. La experiencia internacional (ej:
Alemania o Dinamarca) muestra que un despliegue sin demanda conduce a infrautilizacién
y cierre de estaciones

Tras una primera evaluacién, ninguna de las 23 hidrogeneras instaladas o en proyecto,
cumpliria plenamente con los requisitos establecidos en el articulo 6 del Reglamento AFIR
a 2030: bien porque no se encuentran en la red basica de la RTE-T, o en un nodo urbano, o
no reunen los requisitos minimos de capacidad de produccién diaria o no son de acceso
publico.

En el Geoportal del Ministerio para la Transicién Ecoldgica y el Reto figura 1 hidrogenera
registrada: https://geoportalgasolineras.es/geoportal-instalaciones/Inicio

Es relevante mencionar que, dentro del programa Connecting Europe Facility (CEF), en el
Marco Financiero Plurianual 2021-2027, se ha concedido financiacién a los siguientes
proyectos que se encuentran en ejecucion (algunos de los cuales ya estan identificados en
el listado del Anexo IV como “En construccién”) y que, si llegan a ejecutarse, permitiran
alcanzar el objetivo de despliegue de hidrogeneras en Espana en 2030:
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INVERSION

AYUDA

Acrénimo Estado Titulo Coordinador CONSOLIDADA  CONSOLIDA-DA DESCRIPCION
ESPANA ESPANA
El proyecto
HY2MOVE consiste
Repsol en.el despl.legue de
. seis Estaciones de
21-ES-TG- Comercial de Recarga de
HY2MOVE VIGENTE HY2MOVE1 Produ’ctos 15.713.495,00€ | 4.714.048,50€ Hidrogeno (HRS) en
Petroliferos ~
Espana a lo largo de
(RCPP)
los corredores
Mediterraneoy
Atlantico.

El proyecto consiste
en la construccién
de dos estaciones

Air de repostaje de
s hidrégeno (HRS),
21-EU-TG- Products Air Products una en Réterdamy
APEUNET VIGENTE Eu;)Fp;Sean Nederland BV 7.539.390,00 € 2.261.817,00 € otra en Tarragona.
Ambas estaciones
Network L.
estan situadas a lo
largo de la red
basica TEN-Tyen
nodos urbanos
Air Products tiene
A Products rod transnacional de
21-EU-TG- European Air Products .
APEUNET3 VIGENTE HRS Nerderland BV 8.463.522,00 € 2.539.056,60 € estacnon.es de
repostaje de
Network S
hidrégeno
(APEUNET 3)
24-ES-TG- Implantacion de 20
ACTIVA VIGENTE ACTIVA HVR Energy 14.011.000,00€ | 4.203.300,00€ hidrolineras en el
territorio nacional.
HIDROGENO Construccion de 30
24-ES-TG- VERDE HRS en Espana,
ACTIVA Il VIGENTE ACTIVA I RENOVABLE, 25.500.000,00€ | 7.650.000,00€ dentro de la Red
S.L. TEN-T
Deployment Despliegue de 6
of a network nuevas estaciones
of hydrogen de cargade
24-ES-TG- fuelling SCALE GAS hidrégeno verde a
ECOHYNET VICRREE stations of SOLUTIONS S.L. 26.773.000,00€ | 8.031.900,00€ vehiculos en nodos
1.000kg/day importantes de la
of capacity red TEN-T en
in Spain Espana.

Tabla 11: Hidrogeneras con ayuda en programa Connecting Europe Facility (CEF)

Se concluye que el desarrollo de la movilidad basada en hidrégeno en Espaiia se
encuentra en una fase temprana. En este contexto, resulta clave adoptar un enfoque
progresivo y focalizado en flotas publicas y cautivas de transporte pesado (autobuses,
vehiculos de recogida de residuos, logistica municipal) como punto de partida mas viable,
de manera que permita maximizar el impacto de las inversiones y garantizar el desarrollo
sostenible del ecosistema.
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5.2. Medidas para garantizar el cumplimiento de los
objetivos

Se indican a continuacion las medidas relacionadas con el transporte terrestre que figuran
en la“Hoja de Ruta del Hidrégeno: una apuesta por el hidrégeno renovable”, para garantizar
el cumplimiento de los objetivos y metas identificadas en su capitulo 4 de Lineas de Accién
(4.2 Instrumentos sectoriales).

Conrespecto al transporte terrestre la Hoja de Ruta reconoce que, a pesar de la capacidad
del hidrégeno renovable para la descarbonizacidn del transporte terrestre, existen ciertas
limitaciones como la escasez de incentivos para su compra.

e Desarrollar planes que establezcan incentivos a la compra de vehiculos e
implementacion de infraestructura (bonificaciones fiscales, cuota de compras
minimas para entidades publicas a través de la adopcidn de criterios de compra publica
innovadora, fomentar la compra de flotas cautivas: policia, bus, taxi, ...) (MEDIDA 13 de
la Hoja de ruta del hidrégeno).

El CAPEX de una hidrogenera (sin produccion in situ) de 700 bar y 1ton/dia esta en 2 - 4
MEUR. Son instalaciones que dada la baja demanda de vehiculos de H2 no se van a
implantar sin ayudas y flotas asociadas

En cumplimiento de esta medida, desde 2019 hasta finales de 2025, los Planes MOVES |,
MOVES Il y MOVES Ill, respectivamente, han incentivado la adquisicién de vehiculos de
energias alternativas incluyendo vehiculos eléctricos de bateria y vehiculos eléctricos de
pila de combustible alimentados con hidrégeno que, entre otras medidas, permitan una
movilidad eficiente y sostenible.

Las ayudas para la adquisicion de vehiculos variaron, en funcién del tipo de vehiculo y
motorizacién, siendo la ayuda de hasta 7.000 € para los vehiculos turismo de pila de
combustible en MOVES lII.

Segun informacidn disponible a 31/03/2026, se ha otorgado ayuda a 36 vehiculos turismo
(M1) de pila de combustible en MOVES IlI.

El Programa MOVES Singulares Il, en su 12 convocatoria, Orden TED/800/2021, de 23 de
julio, incentivod la instalacion de hidrogeneras, con una dotacidn presupuestaria de hasta
20 M€, habiéndose ejecutado una instalacién en Andalucia.

Asimismo, se ha lanzado un programa de renovacion del parque de vehiculos de la
Administraciéon General del Estado con vehiculos sin emisiones y la habilitacién de uso
parcial del superdvit de las Entidades Locales para la renovacion eficiente de las flotas,
principalmente vehiculos cero emisiones, dotados ambos con 100 M€.

En ambos casos —flotas de transporte publico urbano de viajeros y parque de vehiculos de
la Administracién General del Estado—, la transposicion de la Directiva (UE) 2019/1161,
relativa a la promocidén de vehiculos de transporte por carretera limpios en favor de la
movilidad de bajas emisiones, a través del Real Decreto-ley 24/2021, de 2 de noviembre,
es un instrumento efectivo y eficaz para fomentar la penetraciéon de la pila de combustible
y el hidrégeno en el horizonte 2030 a través de la contratacién publica.
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e Apoyar a la industria espanola del automoévil para favorecer la produccién de vehiculos
eléctricos de pila de combustible alimentados con hidrégeno (MEDIDA 14 de la Hoja de ruta
del hidrégeno)

Esta produccién de vehiculos eléctricos de pila de combustible alimentados con hidrégeno
ejercera un efecto tractor sobre la industria de equipos y componentes para automocion.

En este sentido, en el marco del Plan de Impulso de la Cadena de Valor de la industriade la
Automocién, se ha impulsado la medida de Innovacién Industrial en H, renovable:
movilidad sostenible, cuyo objetivo es el aprovechamiento y orientacién de las
capacidades industriales existentes hacia modos de transporte publico (autobus, tranviay
ferrocarril) y privado (personas y mercancias) de hidrégeno renovable. Incluye el desarrollo
de nuevas tecnologias y prototipos orientados a nuevos modelos para el mercado
domeéstico y anticipacion a las necesidades de los mercados de exportaciéon. Esta medida
esta dotada con 25 M€.

e Desarrollar una legislacion especifica para hidrogeneras, que concrete los requisitos
administrativos y delimite los permisos necesarios para su construccion y gestion
(MEDIDA 17 de la Hoja de ruta del hidrégeno).

La Hoja de Ruta ponia de manifiesto la necesidad de una legislacidon especifica que defina
el disefio, permisos, construccion y operacion de hidrogeneras, que contemple la
aplicacién a la que se destina el hidrégeno renovable suministrado. Las medidas que
proponia eran:

o Lamodificacidon del Real Decreto 919/2006, de 28 de julio, por el que se aprueba el
Reglamento técnico de distribucidon y utilizaciéon de combustibles gaseosos y sus
instrucciones técnicas complementarias ICG 01 a 11, incluye al hidrégeno entre los
gases que se distribuyen en las Estaciones de Servicio. En concreto, la ITC-ICG 05
establece los requisitos técnicos fijados en los reglamentos derivados de la
Directiva 2014/94/UE4 del Parlamento Europeo y del Consejo de 22 de octubre de
2014 relativa a la implantacién de una infraestructura para los combustibles
alternativos, que se pueden encontrar en la norma ISO 19880-1, mencionada en la
citada ITC.

o Pendiente de desarrollar: Equiparar la consideracién de las hidrogeneras que
incluyen electrolizador, a las tradicionales estaciones de servicio desde la
perspectiva del suelo, de forma que se puedan introducir surtidores de hidrégeno
en las estaciones de servicio actuales (MEDIDA 19 de la Hoja de ruta del
hidroégeno). Se trata de una problematica relativa a la compatibilidad de suelo. Los
electrolizadores se consideran instalaciones industriales y como tales en principio
solo son compatibles con suelo industrial. Contrariamente las estaciones de
servicio tradicionales podrian implantarse en suelo terciario/comercial o
dotacional en funcién de la normativa de aplicacién.
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6. Infraestructura de metano licuado para
vehiculos de transporte por carretera

6.1. Planificacion en cumplimiento de los objetivos
obligatorios de infraestructura

Segun la informacidon proporcionada por el Geoportal por el Ministerio para la Transicion
Ecolégicay el Reto Demografico las estaciones que suministran GNLy BioGNL, son 97y 4
respectivamente, situadas en 34 provincias. Se relacionan con su ubicaciéon en el anexo lll.

https://geoportalgasolineras.es/geoportal-instalaciones/Inicio

Se considera cumplida la META 1 al estar implantado un nimero adecuado de puntos de
repostaje de metano licuado de acceso publico en relacion con la demanda a lo largo de la
red basica de la RTE-T
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Figura 12. Estaciones que suministran GNL y BioGNL

6.2. Medidas para garantizar el cumplimiento de los
objetivos

No se proponen medidas, al considerarse cumplida la meta y no exigir el Reglamento el
establecimiento de nuevos objetivos.
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7. Suministro de electricidad en puerto en
los puertos maritimos

Elobjetivo nacional es conseguir que en los puertos maritimos haya un suministro eléctrico
a bugues minimo para los bugues portacontenedores de navegacién maritimay los buques
de pasaje de navegacion maritima.

7.1.  Planificacion en cumplimiento de los objetivos
obligatorios de infraestructura

Esta seccién describe la planificacién respecto al despliegue de la infraestructura para el
suministro de electricidad en puerto en los puertos maritimos para los cuales existen
objetivos obligatorios que deben cumplir en aplicacién del articulo 9.

En Espafa hay 46 puertos maritimos de interés general de competencia exclusiva de la
Administracion del Estado, definidos en el anexo | del Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5
de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y
de la Marina Mercante (TRLPEMM). Estan coordinados por el organismo publico Puertos del
Estado y gestionados por 28 Autoridades Portuarias, encargadas de la infraestructura, la
planificaciéon y la oferta portuaria.

El articulo 9 de AFIR establece las obligaciones relacionadas con el Suministro Eléctrico a
Buques (OPS) en los puertos maritimos que se deberan adoptar, a mas tardar el 31 de
diciembre de 2029, de modo que se puedan satisfacer, al menos, el 90% de las escalas de
buques de mas de 5.000 toneladas brutas, diferenciando segun las tipologias de buques.

Estas obligaciones se aplican a los puertos pertenecientes a la red basica o global de la
RTE-T'. No obstante, quedan exentos los puertos maritimos situados en Melilla y en el
archipiélago de Canarias, conforme al articulo 9.3.

La relacién de puertos maritimos a los que inicialmente les seria de aplicacion el articulo
9, son los siguientes:

e Puertos maritimos de la Red RTE-basica: A Corufia, Algeciras, Barcelona, Bilbao,
Cartagena, Castellén, Gijon, Huelva, Palma de Mallorca, Santander, Sevilla, Tarragona,
Valencia.

El Puerto de Sevilla, situado en el rio Guadalquivir, es el Unico puerto de navegacion interior
en Espafa, integrado en la red basica de RTE-T, al tener simultdneamente la consideracion
de puerto maritimo y puerto de navegacion interior, tratandose, en la practica, de una lnica
infraestructura. Por este motivo, y a efectos de reporte en el marco del Reglamento AFIR, la

"Todos los puertos de interés general excepto el puerto de Gandia incluidos en el listado del Anexo
2 del Reglamento (UE) 2024/1679 de puerto pertenecientes a la RTE-T. De los cuarentay tres puertos
recogidos en dicho listado, el puerto de Las Palmas incluye los de Salinetas y Arinaga, y el de Santa
Cruz de Tenerife incluye el puerto de Granadilla.
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informacién del puerto de Sevilla se incluye dentro del apartado correspondiente a puertos
maritimos.

e Puertos maritimos de la Red RTE-global: Alcudia (AP Baleares), Alicante, Almeria,
Avilés, Cadiz (incluye su bahia), Carboneras (AP Almeria), Ceuta, Eivissa (AP Baleares),
Ferrol, San Cibrao (AP Ferrol), Malaga, Maé (AP Baleares), Marin, Motril, Pasajes,
Sagunto (AP Valencia), La Savina (AP Baleares), Tarifa (AP Bahia de Algeciras), Vigo,
Vilagarcia de Arousa.

e Puertos maritimos bajo el alcance de la exencién del articulo 9.3.
o Melilla

o Autoridad Portuaria de Santa Cruz de Tenerife: Santa Cruz de Tenerife (incluye
Granadilla), Santa Cruz de la Palma, San Sebastian de la Gomera, La Estacay
Los Cristianos.

o Autoridad Portuaria de Las Palmas: Las Palmas, Arrecife y Puerto Rosario.

Estan bajo el alcance de la exencién del articulo 9.3 los citados puertos maritimos de la red
basica y global de la RTE-T situados en Melilla y el archipiélago de Canarias, sin conexién
directa a la red eléctrica del continente o, en el caso de Melilla, a la red eléctrica del pais
vecino (Marruecos). En consecuencia, no les son de aplicacién las tres metas anteriores,
hasta que se haya completado dicha conexién o hasta que exista suficiente capacidad
eléctrica generada localmente a partir de fuentes de energia no fésiles para satisfacer sus
necesidades. En el caso de Ceuta, esta previsto que a lo largo de 2026 entre en servicio el
cable submarino que conectard la red de la ciudad auténoma con la red eléctrica
peninsular, por lo que se considera que no aplica la exencién del 9.3.

Sin embargo, tal como se aprecia en la tabla 4.1 del anexo, estos puertos también cuentan
con una potencia eléctrica planificada o instalada que permite el suministro de
electricidad.

A continuacién, para cada uno de los puertos anteriores de la red basica y global, se
comprueba, en funcién del tipo de buque, si el nimero de escalas promedio en los 3
ultimos anos supera los siguientes umbrales de trafico que activan la obligacién de OPS.
La evaluacioén anterior se realiza utilizando los datos de la tabla 4 del Anexo.

- Buques Portacontenedores: si se han producido en promedio mas de 100 escalas
anuales en los ultimos 3 anos.

- Buques de pasaje de transbordo rodado y naves de gran velocidad: si se han
producido en promedio mas de 40 escalas anuales en los ultimos 3 ahos.

- Buques de pasaje que no sean buques de pasaje de transbordo rodado ni naves de
pasaje de gran velocidad: si se han producido en promedio mas de 25 escalas
anuales en los ultimos 3 afos.

De acuerdo con el articulo 9.2, las escalas portuarias de los bugues a que se refiere el
articulo 6, apartado 5, letras a), b), c), e) y g), del Reglamento (UE) 2023/1805 no se tendran
en cuenta para determinar el niumero total de escalas portuarias de los bugues amarrados
en el muelle del puerto de que se trate conforme al apartado 1 del articulo 9.1 de AFIR.

En las tres tablas siguientes se indican de manera estimada los puertos maritimos que,
finalmente y tras esta verificacion, estan obligados a disponer de infraestructura para el
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suministro eléctrico en funcién del tipo de buque, el nUmero esperado de instalaciones y
la potencia eléctrica necesaria a 2030, para cumplir con las obligaciones del reglamento,
segun las previsiones del organismo publico Puertos del Estado dependiente del Ministerio
de Transportes y Movilidad Sostenible.

7.1.1. Planificacion de la META 1. Infraestructura para buques
portacontenedores (art. 9.1.a)

Para cubrir, al menos, el 90 % del total de escalas portuarias a 31 de diciembre de 2029 en
los puertos maritimos de la red basica y global cuyo promedio anual de escalas de buques
portacontenedores de navegaciéon maritima de mas de 5.000 toneladas brutas, amarrados
en muelle durante los tres ultimos afos, supera las 100 escalas, se prevé la instalacion de
49 instalaciones (valor estimado que puede variar), con una potencia eléctrica total de 240
MW. Estan obligados por el Reglamento a instalar este tipo de infraestructuras 18 puertos,
adicionalmente se dotaran de estos equipamientos otros 6 puertos no obligados, tal y
como se recoge en la tabla siguiente.

Infraestructura para buques portacontenedores (art. 9.1 a)

_ Obligacion Numero Potencia
Promedio esperado de eléctrica
Puerto maritimo Red escalas art.9.1(a) instalaciones MW
RTE-T 2100
anuales . 2030 2030
escalas/afo e
A Coruna Basica -- No -- --
Algeciras Basica 3.255 Si 4 36
Barcelona Basica 2.341 Si 6 24
Bilbao Basica 464 Si 4 18
Cartagena Basica 110 Si 2 6
Castelldn Basica 243 Si 1 8
Ceuta Global 23 No 1 1
Gijén Basica 215 Si 1 4
Huelva Basica 146 Si 2 6
Palma (AP Baleares) Basica -- No 1 2
Santander Basica 173 Si 1 2
Sevilla Basica 105 Si 2 7
Tarragona Basica 1 No 2 8
Valencia Basica 3.475 Si 6 63
Alcudia (AP Baleares) Global -- No -- --
Alicante Global 382 Si
Almeria Global 102 Si 1 2
Avilés Global - No -- --
Cadiz Global 440 Si 3 12
Carboneras (AP Almeria) Global -- No - -
-Eivissa (AP Baleares) Global -- No 1 2
Ferrol Global 117 Si 1 2
Mao (AP Baleares) Global -- No 1 2
Maélaga Global 224 Si 2 8
Marin Global 58 No 1 4
Motril Global -- No -- --
Pasajes Global -- No -- --
Sagunto (AP Valencia) Global 167 Si 2 6
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San Cibrao (AP Ferrol) Global -- No -- --
La Savina (AP Baleares) Global -- No -- --
Tarifa (AP B. Algeciras) Global -- No -- --
Vigo Global 643 Si 2 8
Vilagarcia de Arosa Global 107 Si 1 2
TOTAL 50 241

Tabla 12. Infraestructura para buques portacontenedores (art. 9.1 a)

7.1.2. Planificacion de la META 2: Infraestructura para buques de
pasaje y naves de gran velocidad (art. 9.1.b)

Para cubrir, al menos, el 90 % del total de escalas portuarias a 31 de diciembre de 2029 en
los puertos maritimos de la red basica y global cuyo promedio anual de escalas de buques
de pasaje de transbordo rodado de navegacion maritima de mas de 5.000 toneladas brutas,
amarrados en muelle durante los tres ultimos afos, supera las 40 escalas, se prevé la
instalacion de 54 instalaciones (valor estimado que puede variar), con una potencia
eléctrica total de 161 MW. Estan obligados por el Reglamento a instalar este tipo de
infraestructuras 16 puertos, adicionalmente se dotaran de estos equipamientos otros 7
puertos no obligados, taly como se recoge en la tabla siguiente.

Infraestructura para buques de pasaje y naves de gran velocidad (art. 9.1.b)

. Obligacién Numero Potencia
- Red Promedio art.9.1(b) .esperac!o de eléctrica
Puerto maritimo — escalas >40 instalaciones MW
anuales - 2030 2030
escalas/ano i)

A Coruna Basica -- No -- --
Algeciras Basica 2.838 Si 4 12
Barcelona Basica 3.068 Si 6 23
Bilbao Basica 146 Si 3 8
Cartagena Basica 5 No -- -
Castelldon Basica - No 1 4
Ceuta Global 389 Si 1 2
Gijon Basica 2 No -- --

Huelva Basica 166 Si 3 10
Palma (AP Baleares) Basica 2.772 Si 4 14
Santander Basica 196 Si 4 14
Sevilla Basica - No 1 4
Tarragona Basica 2 No 1 4
Valencia Basica 1.990 Si 4 12
Alcudia (AP Baleares) Global 258 Si 1 4
Alicante Global 137 Si 1 3,5
Almeria Global 1.484 Si 3 8
Avilés Global -- No -- --
Cadiz Global 99 Si 2 7
Carboneras (AP Almeria) | Global -- No -- --
Eivissa (AP Baleares) Global 1.147 Si 3 10
Ferrol Global 1 No -- --
Mao (AP Baleares) Global 219 Si 1 2
Malaga Global 704 Si 3 5
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Marin Global -- No -- --
Motril Global 544 Si 2 8
Pasajes Global -- No 1 2
Sagunto (AP Valencia) Global 21 No -- --
San Cibrao (AP Ferrol) Global -- No -- --
La Savina (AP Baleares) Global -- No 2 2
Tarifa (AP B. Algeciras) Global -- No 3 1
Vigo Global 1 No 1 3,5
Vilagarcia de Arosa Global -- No -- --
TOTAL 55 163
Tabla 13. Infraestructura para buques de pasaje y naves de gran velocidad (art. 9.1.b)
7.1.3. Planificacion de la META 3: Infraestructura para otros buques

de pasaje (art. 9.1.c)

Para cubrir, al menos, el 90 % del total de escalas portuarias a 31 de diciembre de 2029 en
los puertos maritimos de la red basica y global cuyo promedio anual de escalas de otros
buques de pasaje de mas de 5.000 toneladas brutas, amarrados en muelle durante los tres
ultimos afos, supera las 25 escalas, se prevé la instalacion de 44 instalaciones (valor
estimado que puede variar), con una potencia eléctrica total de 507 MW. Estan obligados
por el Reglamento a instalar este tipo de infraestructuras 16 puertos, adicionalmente se
dotaran de estos equipamientos otros 4 puertos no obligados, tal y como se recoge en la

tabla siguiente.
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Infraestructura para otros buques de pasaje (art. 9.1.c)

Numero

. Obligacion Potencia
Promedio esperado de . .
Puerto maritimo Red escalas art.9.1(c) instalaciones electrica
RTE-T 225 Mw
anuales . 2030

escalas/afo e 2030
A Coruna Basica 160 Si 3 32
Algeciras Basica -- No -- --
Barcelona Basica 789 Si 5 60
Bilbao Basica 79 Si 2 32
Cartagena Basica 120 Si 2 26
Castelldn Basica 1 No -- --
Ceuta Global (| No 1 8
Gijén Basica 36 Si 1 10
Huelva Basica 1 No -- --
Palma (AP Baleares) Basica 482 Si 5 48
Santander Basica 4 No 2 17
Sevilla Basica 26 Si 2 16
Tarragona Basica 52 Si 2 20
Valencia Basica 253 Si 5 48
Alcudia (AP Baleares) Global -- No -- --
Alicante Global 98 Sl 2 16
Almeria Global 17 No 1 8
Avilés Global - No -- --
Cadiz Global 270 Si 3 44
Carboneras (AP Almeria) | Global -- No -- --
Eivissa (AP Baleares) Global 173 Si 2 32
Ferrol Global 20 No 1 12
Maé (AP Baleares) Global 69 Si 1 16
Malaga Global 252 Si 3 38
Marin Global 1 No -- --
Motril Global 29 Si 1 16
Pasajes Global 3 No -- --
Sagunto (AP Valencia) Global - No -- --
San Cibrao (AP Ferrol) Global - No -- --
La Savina (AP Baleares) Global - No -- --
Tarifa (AP B. Algeciras) Global - No -- --
Vigo Global 78 Si 1 16
Vilagarcia de Arosa Global 5 No -- --

TOTAL 45 515

Tabla 14. Infraestructura para otros buques de pasaje (art. 9.1.c)

7.1.4. Prevision de potencia eléctrica total necesaria para el
cumplimiento de las tres metas.

Las necesidades de potencia eléctrica para cumplir con las obligaciones ascienden a 908
MW. En la tabla siguiente se resumen las necesidades en funcién de los tres tipos de buque.
El nimero total de puertos obligados en alglin segmento es de 26.
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Puertos Potencia

. Puert
Tipo de buque obllli:;gjs \[e] eléctrica
obligados MW a 2030

Articulo 9.1(a) » buques portacontenedores (>5000 GT, =100
18 6 241

escalas)

Articulo 9.1(b) » buques de pasaje y naves de gran velocidad (>5000 163
16 7

GT, 240 escalas)

Articulo 9.1(c) » otros buques de pasaje (>5000 GT, 225 escalas) 16 4 515

TOTAL - 919

Tabla 15. Prevision de potencia eléctrica total necesaria para el cumplimiento de las tres metas

En 2024, el conjunto del sistema portuario de interés general disponia de una potencia
eléctrica instalada de 200 MW. Con el fin de garantizar, para el afio 2030, el suministro de
energia eléctrica a los buques en todos aquellos puertos que cumplan las condiciones
establecidas por el AFIR sera necesario alcanzar una potencia instalada total de 1,1 GW.
La cifra anterior representa la actividad actual y los nuevos requerimientos para OPS
derivados del AFIR, pero no incluye necesidades adicionales por efecto de la electrificacion
de nuevas actividades portuarias, ni tampoco para posible produccidon de nuevos
combustibles en puerto.

Con el fin de satisfacer, al menos, el 90% del numero de escalas portuarios el organismo
publico Puertos del Estado ha estimado las necesidades de potencia eléctrica para cada
uno de los puertos de la RTE-T basica y global obligados, de cara a la planificacion de las
infraestructuras necesarias, resultando una potencia eléctrica de 241 MW para dar servicio
a los buques portacontenedores, 163 M para los de pasaje y naves de gran velocidad y 515
MW para otros buques de pasaje. En total la potencia planificada a 2030 es de 919 MW.

7.1.5. Riesgos de incumplimiento de las metas.

En la tabla siguiente se indica la potencia en instalaciones OPS planificadas a 2030 en
puertos espafoles de la RTE-T bésica y global (Fuente: Puertos del Estado), el riesgo de
incumplimiento del objetivo a 2030 para cada puerto obligado y el afio en que se espera
que se cumpla la meta correspondiente.
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Obligacién

Potencia eléctrica

Situacién y riesgos

MW 2030
Potenci -
= iesgo
Potenci Potenci ’a - Ano de.l e
a a eléctric cumpli |
Puerto o s a miento | 'NCUMP
art.9 | art.9 art.9 ele(;tnc el:‘;t:c solicita  del limient
A(a) | .1(b) .1(c) ) . . daen objetiv ©
instala ejecuci lanific °
da 2026 6n 2026 pacién rovist | JALO,
MW) (MW) eléctric ‘ o e
Bajo)
a (MW)
- - . 31dic :
A Corufa Basica No No Si -- -- 32 | 32 32 2029 Bajo
. - . . 31 dic .
Algeciras Basica Si Si No 24 | 24 -- 48 46,9 1,1 Bajo
2029
. . . . 31dic :
Barcelona Basica Si Si Si 24 | 23 | 60 | 107 12 16 79 2029 Bajo
Bilbao Basica Si Si Si 16 8 16 | 40 40 2027 Bajo
. . . 31dic .
Cartagena Basica Si No Si 6 - 26 | 32 32 2029 Bajo
. - . 31 dic )
Castellon Basica Si No No 8 4 - 12 12 2029 Medio
- . . 31dic )
Gijon Basica Si No Si 4 -- 10 | 14 14 2029 Medio
L . . 31dic .
Huelva Basica Si Si No 6 10 -- 16 16 2029 Medio
Palma (AP . . 31 dic .
Baleares) Global | No Si Si 2 14 | 48 | 64 2.4 1,6 60 2029 Bajo
- . . 31dic .
Santander Bésica Si Si No 2 14 | 17 | 33 33 Medio
2029
. - . p 31dic )
Sevilla Basica Si No Si 7 4 16 | 27 27 2029 Medio
- . 31 dic .
Tarragona Basica No No Si 8 4 20 | 32 32 Medio
2029
N - . . ) 31dic :
Valencia Basica Si Si Si 63 | 12 | 48 | 128 26 97 Bajo
2029
Alcudia (AP . 31 dic .
Baleares) Global No Si No 2 4 16 | 22 1,6 20,4 2029 Bajo
. . . . 27, 31dic )
Alicante Global Si Si Si 8 3,5 | 16 5 27,5 2029 Medio
. . . 31 dic .
Almeria Global Si Si No 2 8 8 18 18 2029 Medio
No No No No
Avilés Global No No No -- -- - -- | obligad | obligad obligad | obligad
o o o o
. . . . 31dic :
Cadiz Global Si Si Si 12 7 44 | 63 16 47 2029 Bajo
Eivissa (AP . . 31dic .
Baleares) Global No Si Si 2 10 | 32 | 44 1,6 42,4 2029 Bajo
. 31dic .
Ferrol Global Si No No 10 -- 16 | 26 26 2029 Medio
Maé (AP . . 31 dic .
Baleares) Global No Si Si 2 2 16 | 20 1,6 18,4 2029 Bajo
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. . . 31dic .
Malaga Global Si Si Si 8 5 38 | 51 51 2029 Medio
No No 31 dic No
Marin Global | No No No 4 - - 4 | obligad | obligad 4 2029 obligad
o o o
. . . 31dic .
Motril Global | No Si Si - 8 16 | 24 24 2029 Medio
No No No
Pasajes Global No No No -- 2 - 2 obligad | obligad 2 2T 2026 | obligad
o o o
Sagunto (AP . 31dic .
Valencia) Global Si No No 6 6 6 2029 Medio
] . . 27, 31dic )
Vigo Global Si No Si 8 3,5 | 16 5 2 25,5 2029 Bajo
Vilagarcia de . 31dic .
Arousa Global Si No No 2 - -- 2 2 2029 Medio
TOTAL 236 | 170 | 511 | 917

Tabla 16. Potencia en instalaciones OPS planificadas a 2030 en la red RTE-T
y riesgos de incumplimiento de las metas

7.1.6. Detalle de la situacion a 2026

En este apartado se describe el nivel de desarrollo del despliegue de instalaciones OPS En
este apartado se describe el nivel de desarrollo del despliegue de instalaciones OPS
distinguiendo entre instalaciones operativas e instalaciones en ejecucion.

o Instalaciones operativas

Potencia Entrada en
eléctrica (MW) servicio

Puerto RTE-T Terminal

Barcelona | Basica Terminal BEST de contsrr:idores en el Muelle del 8 MW 7/2024

Terminal de pasajeros y carga rodada en el

BarcoQg | PR °? Muelle Sant Bertran. Ferris y buques Ro-Pax 2x2Mw 8/2025
Céadiz Global Terminal de cruceros en el Muelle Alfonso XIlII. 16 MW 4T 2025
1,6 +0,8 MW
Palma Basica Terminal de ferris en el Muelle de Peraires 5/2024
BT

Tabla 17. Instalaciones operativas

e Instalaciones en fase de ejecucién

Terminal Potencia eléctrica (MW) Entra(.ia.en
servicio
; ; 2x0,4 MW
Algeciras Bésica Terminal de pasajeros en.el Muelle de la 4T 2026
Galera. Ferris BT

Algeciras Basica Terminal de pasajert?s BO-RO y Ro-Pax 3x1,5MW 4T 2026
en el Muelle Principe Felipe

Algeciras | Basica | '¢'minalde pasajeros en elMuelle de 4%0,4 MW 4T 2026
Isla Verde Interior. Fast-ferris
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BT
Algeciras Bésica Terminal de portacontenedores en el 4 xAMW 4T 2026
Muelle Juan Carlos |
Algeciras Basica Terminal de portacontene.dores Muelle 3x4 MW 4T 2026
Isla Verde Exterior
. . 2x2 MW
. . Terminal polivalente del Muelle Norte
Algeciras Basica de Isla Verde Exterior. Ro-Ro y Ro-Pax 412026
Terminal polivalente del Muelle Norte
Algeciras Basica de Isla Verde Exterior. 2 x4 MW 4T 2026
Portacontenedores
Tar|fa'(AP Global Terminalde pasajeros.en atraques 1,2y 2320 kW + 2 x 80 kW 4T 2026
Algeciras) 3. Ferris
Barcelona Bésica Terminal H de cruceros en el muelle 16 MW 2027
Adossat. Cruceros.
Bilbao Basica A1 (Santurtzi). Contenedores 3x2,5MW 2T 2027
Bilbao Basica A2 (Santurtzi) Ro-Ro y Ro-Pax 2x2,5MW 2T 2027
Bilbao Basica A6 (Santurtzi) Ro-Ro 6,5 MW 2T 2027
Bilbao Basica AZ3 (Santurtzi) Contenedores y Ro-Ro 6,5 MW 2T 2027
Bilbao Basica Getxo 1-2 (Getxo) Cruceros 16 MW 2T 2027
Bilbao Basica Getxo 3 (Getxo) Cruceros 16 MW 2T 2027
1 punto de suministro con
posibilidad de atender la conexiéon
. . Terminal de contenedores en el Muelle simuliBgea de 2 .
Valencia Basica portacontenedores con potencias 4T 2026
Transversal de Costa R
de hasta 5 MW en conexiones
simultaneasy 7,5 MW en
conexiones individuales.
2 puntos de suministro con varias
configuraciones de conexion:
Terminales de cruceros y buques Ro- conexion Unica de cruceros, 16
Valencia Basica Pax en Muelle de Poniente y Muelle MW; conexion Unica de ferri, 4 MW; 4T 2026
trasversal conexion simultanea de cruceroy
ferri, 12 MW para cruceros y 4 MW
para ferris.
Alicante Global Contenedores 2,6 MW 4T 2026
Pasajes Global Ro-Ro Muelle de Kap’ut.xmos (terminal 2.6 MW 4T 2026
de automoviles).
Vigo Global Terminal Ro.-Ro enel Muellle.de Bouzas 2.6 MW 4T 2026
(terminal de automdviles).
Terminal de ferris en el primer tramo
Palma (AP . . .
Basica exterior de los Muelles Comerciales del 1,6 MW 4T 2026
Baleares)
Puerto de Palma
Alcudia (AP Terminal de ferris en la primera 1,6 MW (preparada para afiadir un
Global alineacién del Muelle de Poniente, para ! P p . P 4T 2026
Baleares) X punto adicional de 0,8 MW)
ferris
Ibiza (AP Global Terminal de ferris en el Muelle de 2x16 4T 2026
Baleares) Botafoc
Maé (AP Global Terminal de ferris en el Muelle del Cés 1.6 MW 4T 2026
Baleares) Nou

Tabla 18. Instalaciones en fase de ejecucion
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7.2. Medidas para garantizar el cumplimiento de los
objetivos

En este apartado se describen las medidas destinadas a contribuir al cumplimiento de los
objetivos de despliegue de la infraestructura.

7.2.1. Medidas legislativas y reglamentarias
e Regulacidon del servicio de OPS en la normativa portuaria

En el marco normativo portuario, el servicio de suministro eléctrico a buques se clasifica
como un servicio comercial, regulado conforme a lo dispuesto en el TRLPEMM. No
obstante, las Autoridades Portuarias deben organizar y autorizar este servicio garantizando
los principios de transparencia y libre concurrencia recogidos en el Reglamento (UE)
2017/352 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de febrero de 2017, por el que se
crea un marco para la prestacién de servicios portuarios y se adoptan normas comunes
sobre la transparencia financiera de los puertos.

La prestaciéon del servicio OPS requiere el uso de instalaciones y equipos que ocupan
privativamente el dominio publico portuario, como unidades de transformacion,
canalizaciones, cableado o sistemas de gestidon de cables. Por ello, su explotacién debe
articularse mediante la concesiéon del dominio publico y la autorizacidn para la prestacion
del servicio, integradas en un uUnico expediente administrativo. Este esquema introduce
una limitacion fisica al nimero de operadores que pueden prestar el servicio en un mismo
muelle. En este contexto la licencia para la prestacion del servicio OPS debe contemplar,
al menos, las siguientes actividades:

- Verificacién de compatibilidad: comprobaciéon de que la instalacion OPS en tierra
es compatible con la del buque.

- Autorizacién de conexion: verificacion de las condiciones de seguridad y obtencién
de la conformidad del buque, la terminaly, en su caso, de la Autoridad Portuaria.

- Manipulaciénde lainstalacion: despliegue de los sistemas de conexidény operacion
de la unidad de transformacidén para suministrar energia al buque.

- Venta de energia: medicién de la energia suministrada y realizaciéon de la
correspondiente facturacion.

e Regulacidon del servicio de OPS en la normativa eléctrica

El servicio de suministro eléctrico a buques se define en el articulo 2 de la Ley 9/2025, de 3
de diciembre, de Movilidad Sostenible como la entrega, a titulo oneroso, de energia
eléctrica a buques atracados desde instalaciones fijas o médviles conectadas a la red
eléctrica, con el fin de que puedan apagar sus motores auxiliares durante su estancia en
puerto. La definicién incluye la manipulacién de los equipos de transformacion, controly
conexién necesarios para efectuar dicho suministro, y su prestaciéon se ajusta a lo
establecido en la Disposicidon adicional vigésima primera de la Ley 24/2013, de 26 de
diciembre, del Sector Eléctrico, en su redaccién modificada por la Ley de Movilidad
Sostenible. Dicha disposicidn establece, entre otros aspectos, que:

- Las Autoridades Portuarias, en su condicién de consumidores, pueden prestar
servicios de suministro eléctrico a buques, o bien ceder total o parcialmente este
derecho a terceros autorizados conforme a lo establecido en el TRLPEMM.
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- Las personas juridicas autorizadas por una Autoridad Portuaria para prestar el
servicio OPS, y que tengan la condicién de consumidores, pueden suministrar
electricidad a buques a titulo oneroso y prestar los servicios inherentes a dicha
actividad.

Hasta la reciente aprobacién de la Ley de Movilidad Sostenible sélo las empresas
comercializadoras de energia y excepcionalmente las Autoridades Portuarias podian
prestar el servicio de entrega de energia a los buques. Con el cambio regulatorio
introducido por la citada Ley, habilita la posibilidad de cualquier entidad que cumpla los
requisitos establecidos pueda prestar el servicio. Esto es particularmente importante, por
ejemplo, en el caso de las terminales portuarias, al permitirles hacerse cargo del servicio.

¢ Instrumentos regulatorios que incentivan directamente el uso de OPS

Los siguientes instrumentos regulatorios no estan directamente orientados a la
infraestructura, sino al comportamiento de los buques. Pero influyen en la demanda de
OPSy afectan al coste de generar electricidad a bordo.

a) Clasificacion de la intensidad de carbono de los buques (Cll)

El Carbon Intensity Indicator (Cll), desarrollado por la Organizaciéon Maritima Internacional
(OMI), evalua las emisiones de CO, de cada buque en funcién de su actividad anual y lo
clasifica en cinco categorias, de la A a la E. Los valores de referencia se vuelven mas
exigentes cada afio, y los buques que obtienen una calificacién D durante tres afios
consecutivos o E durante un aflo deben presentar un plan de acciones correctivas.

La estancia en puerto con los motores auxiliares encendidos empeora el Cll, ya que genera
emisiones sin movimiento del buque. El uso de instalaciones OPS (Onshore Power Supply)
evita estas emisiones durante el atrague, lo que contribuye a mejorar la clasificaciéon del
buque yreduce la necesidad de aplicar medidas correctoras que pueden resultar costosas
o afectar a su operativa.

b) Régimen europeo de comercio de derechos de emision (EU ETS)

La Directiva (UE) 2023/959 obliga a los buques de mas de 5.000 toneladas brutas a adquirir
derechos de emision en el régimen de comercio de derechos de emision de gases de efecto
invernadero de la Unién Europea. Esta obligacién se aplica al 100 % de las emisiones en
viajes intra-UE y al 50 % cuando el origen o destino se sitla fuera de la UE.

Este mecanismo asigna un coste directo a las emisiones de gases de efecto invernadero,
incentivando indirectamente todas aquellas estrategias, como el uso del OPS, que
contribuyan a reducirlas.

En determinados buques, como los cruceros de gran capacidad, cuyo consumo energético
en atraque es elevado, el ahorro econémico puede ser significativo. Por ejemplo, para un
crucero con una demanda de 9 MW, una estancia en puerto de 8 horas, un consumo
especifico de 0,2 kg de fuel por kWh, un factor de emision de 3,2 kg de CO, por kg de fuely
un coste del CO, de 70 €/, el coste de los derechos de emision asociados a la estancia en
puerto puede aproximarse a 3.000 €, suponiendo la adquisiciéon de derechos por el 100 %
de las emisiones generadas.
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c) Contenido en azufre de los combustibles maritimos y uso de scrubbers

La Directiva 2012/33/UE limita el contenido de azufre de los combustibles utilizados por
los buques atracados, exigiendo valores inferiores de 0,1 % en masa. No obstante, muchos
buques han recurrido a la instalacién de sistemas de limpieza de gases de escape,
conocidos como scrubbers, que permiten utilizar combustibles con mayor contenido en
azufre, los cuales pueden llegar a ser hasta un 50% mas econdmicos. Esta opcidn ha sido
ampliamente adoptada: alrededor de 5.000 buques, especialmente portacontenedores,
operan con estos sistemas, la mayoria en ciclo abierto.

Sin embargo, la Decisién 2025/01 de OSPAR prohibira, antes de enero de 2027, el vertido
de aguas procedentes de scrubbers en aguas interiores y portuarias. Para los buques con
scrubbers de ciclo abierto, esta prohibicién encarecera de forma considerable la
generacion de electricidad a bordo, al obligarles a utilizar combustibles mas costosos o
alternativas operativas mas restrictivas.

En consecuencia, el suministro eléctrico desde tierra mediante OPS se volvera
significativamente méas competitivo, especialmente en puertos con un alto porcentaje de
buques equipados con scrubbers, como ocurre en el trafico de portacontenedores.

e Regulaciodn tarifaria y del suministro eléctrico para OPS

La potencia demandada por un buque atracado puede variar desde aproximadamente 1
MW, en el caso de ferris o portacontenedores de capacidad media, hasta mas de 12MW en
el caso de grandes cruceros. Por ello, la puesta en servicio de una instalacion OPS requiere
contratar potencias elevadas que, en muchos casos, solo se utilizan entreel 10 %y el 30 %
del ano. Este porcentaje podria serincluso menor durante el periodo 2025-2030, dado que,
hasta 2030, los bugues no estaran obligados a utilizar sistemas OPS.

En consecuencia, el coste asociado a la contratacién de la potencia necesaria constituye,
por un lado, una barrera para la entrada de operadores privados interesados en desarrollar
y explotar estas instalaciones y, por otro, un desincentivo para su uso por parte de los
buques, ya que la energia consumida queda gravada por un peaje de acceso cuyo
aprovechamiento es limitado. Para mitigar este problema se han aprobado, o se
encuentran en fase de desarrollo, las siguientes medidas:

a) Peaje especifico para OPS

Los puntos de suministro que operen en tensiones inferiores a 72,5 kV, con potencias
contratadas superiores a 15 kW y cuyo Unico fin sea suministrar energia eléctrica a
embarcaciones, pueden acogerse a un peaje especifico para OPS regulado en la Circular
3/2020, de 15 de enero, de la CNMC.

Este peaje esta disenado actualmente de modo que el 20% del coste del acceso alared de
distribucion se recupere a través del término de potencia y el 80% restante a través del
término de energia, tomando como referencia una utilizacion del punto de suministro del
10%. Este enfoque permite reducir de forma sustancial el coste del término de potencia en
traficos que requieren potencias elevadas, como ocurre en el caso de los cruceros.

b) Mecanismos de contratacién de potencia “adaptable”

El Real Decreto 88/2026, de 11 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento general de
suministro, comercializaciony agregacion de energia eléctrica, introduce mecanismos que
permiten adaptar la potencia contratada a consumos variables o discontinuos. Contempla
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contratos de potencia de corta duracién (horarios, diarios, mensuales o trimestrales) que
pueden combinarse entre si, de modo que la potencia total se ajuste a las necesidades de
cada momento siempre y cuando no se superen los derechos de acceso. Ademas, se prevé
una mayor flexibilidad al permitir la formalizacién de contratos con un preaviso temporal
reducido: cinco dias para los mensualesy un dia para los diarios u horarios. La aplicabilidad
de esta medida esta pendiente de una regulacidn especifica de la Comision Nacional del
Mercado y la Competencia (CNMC) que regule los recargos a los peajes para cada uno de
estos periodos reducidos.

c) Acceso de los sistemas OPS al mercado eléctrico

Resulta deseable que la potencia requerida por las instalaciones OPS sea atendida
mediante redes conectadas directamente a la red de distribucién. De este modo, cada
instalacidon OPS puede disponer de un contrato de suministro ajustado a sus necesidades
reales de potencia y consumo. Como parte de esta medida, y con el fin de facilitar las
citadas cesiones de redes internas de los puertos, se trabaja en una propuesta de
modificacion del TRLPEMM para exceptuar del pago de las tasas de ocupacion y actividad
a las empresas de distribucidn eléctrica que se hagan cargo de las citadas redes a través
de las correspondientes concesiones demaniales.

72.2. Incentivos fiscales

Para promover el uso de las instalaciones OPS se han aprobado diversas medidas, tanto
directas, de caracter fiscal, como indirectas, vinculadas a la normativa que regula las
emisiones de gases de efecto invernadero de los buques. A continuacidn, se describen
estos mecanismos.

e Bonificacion de la tasa del buque: Los buques atracados que, en lugar de utilizar sus
motores auxiliares, emplean electricidad suministrada desde muelle, pueden
beneficiarse de una bonificacién del 50% en la tasa del buque, recaudada por la
Autoridad Portuaria por la utilizacién de la infraestructura portuaria. Esta medida esta
regulada en el articulo 195 del TRLPEMM.

e Tipo impositivo reducido del impuesto especial sobre la electricidad: La
electricidad suministrada directamente a los buques atracados en puerto se acoge a
un tipo impositivo reducido del impuesto especial sobre la electricidad, conforme a lo
previsto en la Ley 38/1992, de Impuestos Especiales. Esta reducciéon cuenta con la
autorizacién de la Decision de Ejecucion (UE) 2025/210 del Consejo, de 28 de enero de
2025, por la que se autoriza a Espana, de conformidad con el articulo 19 de la Directiva
2003/96/CE, a aplicar un tipo impositivo reducido del impuesto especial sobre la
electricidad suministrada directamente a los buques atracados en puerto.

7.2.3. Medidas de inversion

En los planes de inversiones vigentes 2025-2029 correspondientes al Plan de Empresa
2026 del organismo publico Puertos del Estado se contempla un presupuesto para
inversiones en OPS de 778.740 miles de euros.
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7.2.4. Incentivos econdmicos directos

Varias de las lineas de inversidn reciben subvencion de fondos europeos con un
presupuesto de 215.720 miles de euros, asociados a los programas: FEDER 2021-2027,
Mecanismo “Conectar Europa” (CEF2), Programa de Apoyo al Transporte Sostenible y
Digital (PATSYD) y el PRTR.

8. Suministro de metano licuado en puertos
maritimos

El objetivo nacional es conseguir que en los puertos maritimos exista un niumero adecuado
de puntos de repostaje de metano licuado de forma que los buques de navegacion
maritima puedan circular por toda la red basica de la RTE-T.

8.1. Planificacion en cumplimiento de los objetivos
obligatorios de infraestructura

En la actualidad todos los puertos espafoles que forman parte de la Red Transeuropea de
Transporte, tanto de la red basica como de la red global, estdn en disposiciéon de
suministrar GNL mediante cisternas (TTS/MTTS), en aquellos casos en los que exista
demanda.

Adicionalmente, un total de 7 puertos de la RTE-T disponen de infraestructura para
suministrar metano licuado a buques desde instalaciones fijas (PTS): Barcelona, Bilbao,
Cartagena, Huelva y Santander, en la red basica; Sagunto y Ferrol, en la red global.

Finalmente, en Espafia operan de manera habitual varios bugues de suministro de GNL que
permiten la realizacion de operaciones de bunkering (STS) en distintos puertos del sistema
portuario. Estos buques, entre los que destacan el Haugesund Knutsen y el Levante LNG,
con base en los puertos de Barcelona y Algeciras, respectivamente, asi como el Alisos LNG
y el Avenir Aspiration, que operan de forma flexible cubriendo el Estrecho de Gibraltar y
Mediterraneo occidental, configuran una red multipuerto que permite atender la demanda
de suministro en diferentes localizaciones, tanto regular como suministros spot.

En conjunto, este despliegue de las distintas modalidades de suministro de GNL en los
puertos espafnoles, mediante cisternas (TTS/MTTS), desde instalaciones fijas (PTS) y a
través de buques de suministro (STS), impulsado en el marco de la anterior Directiva,
configura hoy un sistema flexible, complementario y capilar, capaz de atender de manera
6ptima la demanda en el conjunto del sistema portuario. Esta combinacidn permite cubrir
eficientemente todos los rangos de volumen requeridos, desde operaciones de pequefa
escala hasta suministros de gran capacidad, adaptdndose a las necesidades especificas
de cada buquey puerto y garantizando una respuesta operativa adecuada en cada caso.

Por esta razén se pueden dar por cumplidos los objetivos y metas de suministro de gas
natural licuado, recogidas en el MAN de 2016, asi como las obligaciones establecidas en el
actual AFIR.
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En la jError! La autoreferencia al marcador no es valida. muestra el volumen de GNL en
m?® servido durante 2024, desagregando los suministros por puerto y tipo de operacion,
aungue solo de aquéllos de los que se tiene desglosada la informacién.

Puerto STS PTS TS MTTS
Barcelona 173.904 - 1.059 53.360
Bilbao - 28.685 60 -
Cartagena - 191 459 332
Huelva - - 336 17.178
Santander - 41.308 -
Santa Cruz de Tenerife 20.893 - - -
Valencia - - 1.050 22.014
Almeria - - 42 1.596
Avilés - -
Cadiz 1.325 168
Denia - 84 23.394
Malaga - - 2.562 17.092
Motril - - 1.008 6.342
Sagunto - - - 5.021
Vigo - - 179 -
TOTAL 196.122 70.184 7.007 146.329

Tabla 19. Volumen (m?®) Bunkering de GNL por puerto y tipo de operaciones. Afio 2024. Fuente GASNAM

8.1.1. Perspectivas de la evolucion de los suministros de GNL en los
puertos espanoles.

Se es moderadamente optimista sobre la evolucién a corto/medio plazo respecto del
suministro de GNL. Es significativo el récord histérico alcanzado en 2024 por el Sistema
Portuario Espafiol (SPE) de titularidad estatal, ya que durante dicha anualidad
aproximadamente se duplicd el volumen de GNL suministrado como combustible para
buques respecto a 2023 (Fuente GASNAM).

Metros cubicos suministrados totales

STS ETTS IMTTS EPTS

]

L ]

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Figura 13. Evolucion del suministro de GNL como combustible en el Sistema Portuario espanol. Fuente
GASNAM 2024.

Dentro del Sistema Portuario Espanol destacan los puertos de Barcelona y Algeciras. En el
caso de Barcelona, en 2024 se suministro en el puerto el 40% del total suministrado por el
SPE ese afio, con aproximadamente 230.000 m3 de GNL y 491 operaciones de bunkering
(89 en la modalidad STS), lo que le situa a la cabeza en nimero de operaciones. En 2025, el
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puerto de Algeciras ha superado los 300.000 m3 de GNL (incluyendo 78 operaciones STS),
que lo sitlan a la cabeza en volumen suministrado.

Los puertos espafnoles se consolidan como referente en el suministro de GNL al sector
maritimo, gracias a unared integrada por siete terminales de regasificacion (la mas extensa
de Europa) y a una infraestructura logistica altamente desarrollada que permite el
suministro a barcos de este combustible en cualquiera de los puertos del sistema portuario
de interés general, y que sigue reforzandose. En este sentido, la futura incorporacion de un
nuevo buque de suministro (Mistral LNG), prevista para 2028, cuyo ambito de operacién
incluye Canarias, contribuira a ampliar la cobertura y capacidad operativa de la red de
suministro en el conjunto del territorio nacional.

Todas estas circunstancias permiten prever un crecimiento sostenido del suministro de
GNL desde los puertos espanoles en el periodo 2025-2030.

8.2. Medidas para garantizar el cumplimiento de los
objetivos

Las medidas para garantizar el cumplimiento de los objetivos y metas son: incentivos
fiscales, sistema de regulacidén del sector gasista, formacidn y cualificacion, regulacion de
pliegos de servicio e inversion y desarrollo de mercado.

8.2.1. Medidas legislativas y reglamentarias

Las operaciones de suministro de GNL a buque desde tierra, asi como las operaciones de
suministro de GNL de buque a buque se vieron favorecidas por las modificaciones
introducidas en la Circular 6/2020, de 22 de julio, de la Comision Nacional de los Mercados
y la Competencia, por la que se establece la metodologia para el calculo de los peajes de
transporte, redes locales y regasificacion de gas natural.

Esta circular establece peajes estrictamente variables para las operaciones de trasvase de
GNL de planta a buque y de buque a buque. La ausencia de termino fijo en los peajes que
se aplican a estas operaciones permitid6 no penalizar las recargas de buques
suministradores y consumidores de GNL de pequefa escala, condicionando la cuantia del
peaje unicamente en funcion del volumen de GNL transferido. Esta medida fue decisiva
para permitir el despliegue de las operaciones de suministros en la modalidad STSy PTS.

8.2.2. Incentivos fiscales

El uso de GNL como combustible maritimo esta incentivado mediante los siguientes
mecanismos recogidos en la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante:

e Bonificacidn a la tasa del buque: aplicacién de un coeficiente reductor de 0,5 a la tasa
del buque para aquellos barcos que utilicen combustibles alternativos para su
propulsién en altamar o como alimentacidon de sus motores auxiliares cuando estén
atracados o fondados en puerto.

e Bonificaciones alatasade ocupacién: posibilidad de aplicar una bonificacién de hasta
un 30% a la tasa de ocupacion a terminales ligadas al suministro de GNL como
combustible maritimo.
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Esta bonificacidon no se aplica de forma automatica; para que pueda ejecutarse debe ser
aprobada por el Consejo de Administracion de la Autoridad Portuaria correspondiente,
incorporada en su Plan de Empresa y adecuadamente justificada en relaciéon con las
circunstancias operativas y estratégicas del puerto. Ademas, su concesion es de caracter
anualy no implica el reconocimiento de derechos para afos posteriores.

8.2.3. Formacion y cualificacion

La formacion en los procedimientos de suministro y la evaluacion de riesgos en el
bunkering de GNL es esencial para proteger a las personas, las instalaciones y el medio
ambiente. Por ello, y en colaboracién con el Instituto Nacional de Cualificaciones (INCUAL)
se promovio la elaboraciéon y aprobacién de dos cualificaciones profesionales para formar
en la supervisidon de operaciones de suministro de GNL como combustible a buques desde
medios terrestres y desde buque. Estas cualificaciones estan incorporadas al Catalogo
nacional de estandares de competencias profesionales.

8.2.4. Medidas de inversion

Espana puso en marcha en 2016 el proyecto CORE LNGas hive, una iniciativa publico-
privada, liderada por Puertos del Estado y coordinada por Enagas, S.A., para el desarrollo
del mercado de bunkering de GNL y su infraestructura asociada. El proyecto finalizd en
2020y contd con la participaciéon de 41 socios directos (13 de ellos Autoridades Portuarias)
y mas de 70 entidades colaboradoras, incluyendo sector publico y privado. En total, el
proyecto abarcé 14 estudios y 11 acciones piloto a través de los cuales se pudieron realizar
las siguientes acciones:

- Estudios deviabilidad, regulatorios y técnicos, que permitieron evaluar la viabilidad
de introducir GNL como combustible, adaptando infraestructura portuaria, y definir
las medidas de adaptacion del marco normativo para permitir el desarrollo del
mercado, incluyendo un modelo de costes.

- Pilotos, que permitieron desarrollar pruebas reales de distintas soluciones de
suministro de GNL a buques en diferentes entornos, incluyendo también pruebas
en la cadena de suministro. Como resultado de estas acciones piloto se
desarrollaron y adaptaron las primeras infraestructuras, instalaciones y medios de
suministro de GNL

Uno de los principales objetivos del proyecto CORE LNGas hive fue la contribucién al MAN
de 2016, y a su posterior seguimiento.

En 2018, y gracias al conocimiento adquirido en el proyecto CORE LNGas hive, se puso en
marcha la estrategia espafola LNGhive2, orientada al despliegue de infraestructuras,
instalaciones y medios de suministro de GNL en puertos y al desarrollo del mercado,
incluyendo bajo el paraguas de la estrategia la adaptacién de buques consumidores (ferris)
para promover el desarrollo del mercado.

A través de la estrategia se adaptaron buques consumidores, se construyeron buques de
suministro, se completé la adaptacion de todas las plantas de regasificacion espafnolas
para permitir las operaciones de suministro y recarga de buques y se desarrollaron nuevos
almacenamientos.
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En total, el proyecto CORE LNGas hive y la estrategia LNGHIVE2 movilizaron de forma
conjunta mas de 300 millones de euros de inversidon (en su mayor parte privada) que han
contado con financiacién europea.

9. Suministro de electricidad en puerto en
puertos de navegacion interior

El objetivo nacional es conseguir que en los puertos de navegacion interior se suministre
electricidad a las embarcaciones de navegacion interior.

9.1. Planificacion en cumplimiento de los objetivos
obligatorios de infraestructura

El Puerto de Sevilla, situado en el rio Guadalquivir, es el Unico puerto de navegacion interior
en Espafia, integrado en la red bésica de RTE-T.

En este caso existe una dualidad en la clasificacion, ya que el puerto de Sevilla tiene
simultdneamente la consideracion de puerto maritimo y puerto de navegacién interior,
tratandose en la practica de una Unica infraestructura.

Por este motivo, y a efectos de reporte en el marco del Reglamento AFIR, la informacién
relativa a las infraestructuras del puerto de Sevilla se incluye dentro del apartado
correspondiente a puertos maritimos, donde se recogen los datos relevantes sobre
suministro eléctrico en puerto.

No hay puertos de navegacion interior en Espafa en la red global de la RTE-T.

9.2. Medidas para garantizar el cumplimiento de los objetivos

La informacion relativa a las infraestructuras del puerto de Sevilla se incluye dentro del
apartado correspondiente a puertos maritimos.

10. Suministro de electricidad a aeronaves
estacionadas

El objetivo nacional es conseguir que en todos los aeropuertos de la red basicay de la red
global de la RTE-T se garantice el suministro de electricidad a las aeronaves estacionadas.

10.1. Planificacion en cumplimiento de los objetivos
obligatorios de infraestructura
En 2026, en Espafa, hay untotal de 46 aeropuertos, y 2 helipuertos de lared de aeropuertos

de interés general de Aena, S.A. de los que 10 pertenecen a la red basicay otros 29 a la red
global de la RTE-T.
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10.1.1.

El articulo 12.2 del reglamento AFIR permite eximir, a los aeropuertos de la red RTE-T, con
menos de 10.000 movimientos de vuelos comerciales al afio, en promedio de los tres
ultimos afnos, de la obligacién de suministrar electricidad en todos los puestos de

menos de 10.000 vuelos/afo (art.12.2)

estacionamiento en remoto de aeronaves.

Considerando el promedio de los tres ultimos afos (2022-2024), segun la tabla 1, podrian
quedar exentos 18 aeropuertos con menos de 10.000 movimientos de vuelos comerciales.
En consecuencia, el nimero de aeropuertos obligados por el reglamento ascenderian a 21
aeropuertos, de los cuales 10 pertenecen a la red basicay 11 a la red global:

En funcién del incremento de vuelos comerciales en los proximos afnos es posible que
algunos aeropuertos (A Corufia, Santander y Vigo) puedan superar el umbral de los 10.000

Red RTE-basica: Adolfo Suarez Madrid-Barajas, Josep Tarradellas Barcelona-ELl Prat,
Palma de Mallorca, Malaga-Costa del Sol, Gran Canaria, Alicante-Elche Miguel

Hernandez, Tenerife Sur, Valencia, Sevilla y Bilbao.

Red RTE-global: Tenerife Norte-La Laguna,
Fuerteventura, Menorca, La Palma, Santiago-Rosalia de Castro, Girona-Costa Brava,

Asturias, Vitoria, Melilla,

Ibiza,

César

movimientos/afio y les sean de aplicacion las metas anteriores.

Manrique-Lanzarote,

Vuelos comerciales

Aplicacion del réegimen de exenciones: Aeropuertos con

Aeropuerto RTE-T ‘ 2024 2023 ‘ 2022 Promedio
Adolfo Suarez Madrid-Barajas Basica 419.332 | 388.400 | 351.204 386.312
Barcelona-El Prat J.T. Basica 345.432 | 316.682 | 280.934 314.349
Palma de Mallorca Basica 239.928 | 225.966 | 217.839 227.911
Malaga-Costa del Sol Basica 171.952 | 157.411 | 138.486 155.950
Gran Canaria Basica 136.883 | 125.297 | 115.662 125.947
Alicante-Elche Miguel Hernandez Basica 115.986 | 100.265 | 89.558 101.936
Tenerife Sur Basica 85.578 | 77.387 | 70.245 77.737
Valencia Basica 81.583 | 76.348 | 67.694 75.208
Ibiza Global 78.911| 78.670| 75.912 77.831
Tenerife Norte-La Laguna Global 77.216 | 70.897 | 65.816 71.310
Lanzarote-César Manrique Global 69.928 | 66.016 | 61.624 65.856
Sevilla Basica 62.459 | 55.446 | 50.300 56.068
Fuerteventura Global 50.756 | 48.044 | 47.708 48.836
Bilbao Basica 49.883 | 48.799 | 42.510 47.064
Menorca Global 35.798 | 34.592 | 35.352 35.248
Santiago-Rosalia de Castro Global 25.063 | 24.301 | 23.403 24.256
La Palma Global 23.073 | 21.883| 20.537 21.831
Girona-Costa Brava Global 15.314| 12.084| 11.082 12.827
Asturias Global 14.662| 14.349| 11.163 13.391
Melilla Global 10.645| 10.444 9.380 10.156
Vitoria Global 10.241| 10.777 | 10.600 10.539
A Coruna Global 9.463 9.554 8.297 9.105
Federico Garcia Lorca-Granada-Jaén Global 9.227 8.529 7.553 8.436
Seve Ballesteros Santander Global 8.798 9.811 8.911 9.173
Vigo Global 8.787 | 10.110 9.523 9.473
Zaragoza Global 8.571 7.854 8.195 8.207
Jerez de la Frontera Global 8.466 7.901 8.032 8.133
Reus Global 8.121 7.062 6.306 7.163
Almeria Global 8.104 7.573 6.928 7.535
Aeropuerto Internacional Regién de Murcia | Global 6.478 6.151 6.391 6.340
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El Hierro Global 5.994 5.598 5.463 5.685
San Sebastian Global 4.688 4.755 4.138 4.527
Pamplona Global 3.081 3.026 2.869 2.992
La Gomera Global 2.904 2.865 2.252 2.674
Valladolid Global 2.567 2.707 2.620 2.631
Badajoz Global 1.991 1.790 1.464 1.748
Ledn Global 1.031 996 860 962
Burgos Global 246 289 356 297
Salamanca Global 227 236 169 211

Tabla 20. Aeropuertos incluidos en la RTE basica y global y niumero de vuelos comerciales promedio
de 2022-2024

10.1.2. Situacion del cumplimiento de la META T: Suministro eléctrico
obligatorio en puestos de estacionamiento de contacto
(art12l.ay12.3)

Actualmente, todos los puestos de estacionamiento de contacto de aeronaves de la red
basicay global de la RTE-T disponen de tomas fijas de suministro eléctrico conectadas a la
red eléctrica.

10.1.3. Situacion del cumplimiento de la META 2: Suministro eléctrico
obligatoria en puestos de estacionamiento en remoto (art.12.1. b)

Debe tenerse en cuenta que, dado que esta meta se fija para el 31 de diciembre de 2029, el
numero de vuelos comerciales que debera utilizarse para determinar su aplicabilidad en
los aeropuertos sera el correspondiente al promedio de los afios 2027, 2028 y 2029.

En los aeropuertos, el suministro eléctrico en los puestos de estacionamiento en remoto
se realiza mediante tomas fijas de 400 Hz en plataforma o mediante el empleo de Ground
Power Units (GPU). La situacion actual es la siguiente:

e Instalacion de tomas fijas de 400 Hz en puesto de estacionamiento remoto

Los 21 aeropuertos obligados cuentan con 758 puestos de estacionamiento en remoto, de
los cuales 35 estaban en 2023 equipados con tomas fijas de 400 Hz. En la tabla 6.1. del
Anexo Il se indica, el numero total de puestos de estacionamiento en remotos de los
aeropuertos obligados, asi como cuéantos de ellos disponen de tomas fijas de 400 Hz.

e Ground Power Units (GPU)

De los 75 puestos de estacionamiento en remoto, el suministro eléctrico los 723 puestos
de estacionamiento restantes se realiza mediante equipos Ground Power Units (GPU)
moviles. Los 21 aeropuertos obligados contaban en febrero de 2025 en con un total de 575
equipos Ground Power Units operativos, propiedad de los agentes de handling. De estos
equipos, 267 (46%) funcionan con diésel, 122 (21%) utilizan diésel sostenible (HVO)y 186
(82%) son eléctricos. En conjunto, un 53 % emplean diésel sostenible o electricidad. La
tabla 3 recoge la distribucion de estos equipos por aeropuerto y categoria.
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Aeropuerto GPU diésel GPU diésel GPU Total

Adolfo Suarez Madrid-Barajas 43 20 36 99
Barcelona-El Prat J.T. 31 23 26 80
Palma de Mallorca 30 11 13 54
Malaga-Costa del Sol 14 10 11 35
Gran Canaria 32 6 1 49
Alicante-Elche Miguel Hernandez 14 10 8 32
Tenerife Sur 11 5 17 33
Valencia 10 1 10 21
Ibiza 9 5 10 24
Tenerife Norte-La Laguna 22 2 2 26
Lanzarote-César Manrique 14 3 2 19
Sevilla 5 2 9 16
Fuerteventura 12 2 4 18
Bilbao 11 5 16
Menorca 2 3 8 13
Santiago-Rosalia de Castro 1 3 4
La Palma 4 2 6
Girona-Costa Brava 4 1 7 12
Asturias 8 1 9
Melilla 3 2 5
Vitoria 1 1 2 4
TOTAL 267 122 186 575

Tabla 21. Numero de GPU en los aeropuertos de la red por tipo de energia utilizada (febrero 2025)

10.1.4. Situacion del cumplimiento de la META 3: Requisito de origen
no fosil de |a electricidad suministrada (art.12.4)

Esta meta debera cumplirse a mas tardar el 1 de enero de 2030. Actualmente, en relacién
con el origen de la electricidad suministrada a las aeronaves estacionadas, la situacién es
la siguiente:

- Puestos de estacionamiento de contacto: todos disponen de tomas fijas de
electricidad conectadas a la red eléctrica.

- Puestos de estacionamiento en remoto: de los 758 puestos de estacionamiento en
remoto 35 puestos cuentan con tomas fijas de 400 Hz. En el resto se utilizan 575 GPU

de los que 122 son de diésel sostenible y 186 eléctricos. Los 267 restantes son de
diésel.

10.2. Medidas para garantizar el cumplimiento de los
objetivos

10.2.1. Meta 1

No se proponen medidas al ser una meta alcanzada.

10.2.2. Meta 2

En los puestos de estacionamiento en remoto, el suministro eléctrico en tierra puede
materializarse mediante dos soluciones técnicas: la instalacién de tomas fijas de 400 Hz
integradas en plataforma, como infraestructura permanente conectada a la red del
aeropuerto, o la generacién in situ mediante Ground Power Units (GPU).
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Para garantizar el cumplimiento de la meta, a mas tardar el 31 de diciembre de 2029, se
prevén las siguientes medidas:

e Instalacion de tomas fijas de 400 Hz en puesto de estacionamiento en remoto

De acuerdo con el vigente plan de inversiones de Aena S.M.E., S.A. estan planificadas las
inversiones necesarias para instalar tomas fijas de 400 Hz para puestos de
estacionamiento remoto en los siguientes aeropuertos: 50 posiciones remotas en el
aeropuerto de Madrid, 7 en el de Barcelonay 8 en Valencia.

No obstante, se ha desestimado el despliegue sistematico de tomas fijas de 400 Hz junto a
las posiciones de estacionamiento en remoto, con instalacién bajo plataforma, por los
siguientes motivos:

- Incremento significativo de la inversion, derivado de la necesidad de ejecutar obra
civil asociada, incluyendo en numerosos casos la demolicién parcial y posterior
reposicion de losas de plataforma, asi como la posible ejecucidon o ampliacion de
la acometida eléctrica hasta cada punto de suministro.

- Impacto operativo relevante durante la fase de obras, debido a la reduccién
temporal de disponibilidad de posicionesy a las limitaciones sobre la operativa en
plataforma.

- Riesgo de generacion de interferencias fisicas en plataforma, ya que la
implantacion de infraestructura eléctrica complementaria podria constituir
obstaculos permanentes que limiten o inhabiliten la circulacién de aeronaves,
especialmente en configuraciones de puestos remotos pasantes.

e GPU eléctricos

La operacién de eGPU para el cumplimiento del requerimiento del reglamento AFIR,
requiere la instalacién de puntos de recarga eléctrica en la plataforma. ElL nimero de
puntos de recargay la potencia necesaria de cada uno de ellos depende de varios factores,
entre ellos:

- Caracteristicas de la flota: numero total de vehiculos eléctricos, capacidad de las
baterias, autonomia media diaria requerida, patrones de uso (turnos, horarios, rutas),
tipo de aeronave a las que prestan servicio y niumero de operaciones de rotacién
“turnarounds”

- Perfil de carga: frecuencia de recarga (carga rapida de dia y lenta de noche), tiempo
disponible de recarga, tipo de recarga (lenta, semi-rapida, rapida)

Teniendo en cuenta la alta demanda de potencia eléctrica de los puntos de recarga rapida,
se ha optado una solucién mixta, combinando cargas lentas nocturnas de 7 horas con
cargas rapidas o ultrarrdpidas diurnas con un maximo de 2 horas de duracion.

e GPU con combustibles renovables.

La posibilidad de utilizar GPU con combustibles renovables, como alternativa a GPU
eléctricos, ha sido consultada por Airports Council International Europe (ACI Europe) a la
Direccion General de Movilidad y Transporte de la Comisiéon Europea (DG MOVE), que ha
confirmado que el diésel fésil puede sustituirse por diésel renovable (HVO100), para dar
cumplimiento al articulo 12 del reglamento AFIR.




En cuanto a la disponibilidad de HVO Aena S.M.E., S.A., las soluciones aplicadas, en
funcion de la tipologia del aeropuerto, son las siguientes:

- Aeropuertos sin estacién de servicio en lado aire: los agentes de handling gestionan
directamente la compra con proveedores.

- Aeropuertos con estacion de servicio en lado aire (ej. Madrid y Barcelona): se esta
trabajando en la novacidn de los contratos para incluir puntos de suministro de HVO,
ya sea mediante suministro fisico o mediante sistema de balance de masas. A dia de
hoy, las estaciones de servicio de lado aire de los aeropuertos de Madrid como de
Barcelona ya disponen de puntos de suministro de HVO.

10.23. Meta 3

Desde el afio 2020 Aena compra energia eléctrica con certificado de origen renovable,
motivo por el cual la meta 3 se ha alcanzado hasta 2025. Adicionalmente, tal y como se
refleja en el Plan de Accidn Climatica de Aena, se prevé su cumplimiento para la fecha
indicada, teniendo en cuenta que Aena esta reforzando este compromiso de compra de
energia renovable con la puesta en marcha de las instalaciones previstas en el Plan
Fotovoltaico de Aena, que aportaran energia renovable para autoconsumo.

11. Infraestructuras ferroviarias

El objetivo es evaluar, en relacion con los tramos ferroviarios que no puedan electrificarse
totalmente por razones técnicas o de rentabilidad, el desarrollo de tecnologias de
carburantes y sistemas de propulsién alternativos.

El articulo 13 del Reglamento 2023/1804 (AFIR) no recoge, para el caso de las
infraestructuras ferroviarias, ninguna meta nacional obligatoria. Este articulo sefala
textualmente que:

En el caso de las infraestructuras ferroviarias a las que no se aplique el Reglamento
(UE)n.©1315/2013, los Estados miembros evaluaran, en lo que respecta a los tramos
ferroviarios que no puedan electrificarse totalmente por razones técnicas o de
rentabilidad, el desarrollo de tecnologias de carburantes y sistemas de propulsion
alternativos, como los trenes alimentados por hidrégeno o baterias y, si procede,
cualquier necesidad de infraestructura de recarga y repostaje.

Es preciso sefalar que, aunque el Reglamento 2023/1804 haga referencia al Reglamento
n° 1315/2013 2, éste ya esta derogado por el nuevo Reglamento 2024/1679 3. Este nuevo
reglamento permite excepciones de electrificacion “por motivos de limitaciones
geograficas especificas o fisicas de peso, de resultado negativo de un analisis de coste-
beneficio socioecondmico, o de impacto negativo considerable para el medio ambiente o
la biodiversidad”.

2 Reglamento (UE) n°® 1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2013, sobre las
orientaciones de la Unidn para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte, y por el que se deroga la
Decisién n® 661/2010/UE.

3 Reglamento (UE) 2024/1679 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de junio de 2024, relativo a las
orientaciones de la Unién para el desarrollo de la red transeuropea de transporte, y por el que se modifican el
Reglamento (UE) 2021/1153 y el Reglamento (UE) n.° 913/2010 y se deroga el Reglamento (UE) n.°® 1315/2013
(Texto pertinente a efectos del EEE).
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11.1.  Planificacion en cumplimiento de los objetivos
obligatorios de infraestructura

En el marco de la transformaciéon de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG),
condicionada por la transicidn ecolégica, la digitalizacidén del transporte y las obligaciones
regulatorias de la Unién Europea, Espafia persigue consolidar un sistema ferroviario mas
competitivo, seguroy alineado con las politicas europeas de movilidad de bajas emisiones.

La Estrategia Indicativa 2021-2026 establecié un marco de planificacidén bajo criterios de
sostenibilidad, eficiencia e integracién europea, apoyandose en el PRTR como instrumento
clave para la modernizacién del transporte y la transicién ecolégica. Asimismo, la
Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada (EMSSC), en su Eje 4, linea de
actuacioén 4.2, prevé el desarrollo de alternativas tecnolégicas que permitan reducir el uso
de combustibles fdsiles en tramos donde la electrificacién convencional no resulte viable
0 no sea socioeconémicamente justificable.

Desde el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible se estd avanzando, en el marco
de la actualizacién de la Estrategia Indicativa para el nuevo periodo de trabajo, en el anélisis
de tramos de la RFIG no electrificados.

En este sentido, la actualizacidn de la Estrategia Indicativa al nuevo marco temporal de
trabajo (la vigente abarca el periodo 2021-2026), actualmente en fase de elaboracion,
prevé:

- Analizar el escenario actual de electrificacion, identificando las caracteristicas
técnicas y operativas de los tramos no electrificados.

- Incorporar un analisis socioeconémico de la conveniencia de electrificar las lineas o
tramos no electrificados mediante analisis coste-beneficio.

- Identificar los tramos o lineas en los que la electrificacion no resulte
socioeconémicamente recomendable.

Una vez aprobada la actualizacion de la Estrategia Indicativa, se evaluard, en los tramos o
lineas en los que la electrificacidon no resulte socioecondémicamente recomendable, la
posibilidad de implementar soluciones de traccidon sostenible alternativas al diésel,
conforme al articulo 13 del Reglamento 2023/1804.

e Sintesis generalde la situacion, las perspectivas y medidas previstas conrespecto
a la implantacion de infraestructuras para los combustibles alternativos, con los
objetivos, los hitos clave y la financiacion necesaria, para los trenes propulsados
por hidrégeno o baterias en los tramos ferroviarios de la RTE-T que no pueden
electrificarse.

La red ferroviaria espafola se encuentra inmersa en un proceso de transformacién
condicionado por la transicidén ecolégica, la digitalizacién del transporte, las obligaciones
regulatorias derivadas de la normativa de la UE y la necesidad de optimizar la eficiencia de
las inversiones programadas en la RFIG mediante el establecimiento de prioridades. Este
contexto estratégico converge en un objetivo comun: consolidar un sistema ferroviario mas
competitivo, seguro y alineado con la politica europea de movilidad de bajas emisiones.

En este marco, la Estrategia Indicativa del desarrollo, mantenimiento y renovacion de la
infraestructura ferroviaria para el periodo 2021-2026, aprobada mediante Orden
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TMA/1338/2022, de 23 de diciembre, constituyd el primer esfuerzo estructurado para
orientar la planificacion ferroviaria bajo criterios de sostenibilidad, eficiencia e integracion
europea. La Estrategia fij6 un marco financiero estable, definié prioridades para el
desarrollo y mantenimiento de la infraestructura y establecié un conjunto de actuaciones
dirigidas a satisfacer las necesidades futuras de movilidad de forma coherente con las
tendencias europeas. Esta Estrategia se apoya en el PRTR como una de las reformas clave
para la modernizacion del transporte y la transicion ecolégica.

La Estrategia Indicativa se enmarca también en la EMSSC, que define la hoja de ruta de las
politicas de transporte para la proxima década, articulada mediante nueve ejes
estratégicos y mas de 150 medidas orientadas a la sostenibilidad, la digitalizacion, la
eficiencia energética y la cohesion territorial.

En particular, la EMSSC establece en su Eje 4, linea de actuacion 4.2, la necesidad de
desarrollar alternativas tecnoldgicas que permitan reducir el uso de combustibles fésiles
en aquellos tramos ferroviarios donde la electrificacién convencional no resulte viable o no
sea socioecondmicamente justificable. Este planteamiento es coherente con los
compromisos asumidos por Espafa en el marco del Pacto Verde Europeo, asi como con
las exigencias del Reglamento (UE) 2021/241%, relativo al Mecanismo de Recuperacion y
Resiliencia, y del Reglamento (UE) 2020/852 ®°, de Taxonomia, garantizando el cumplimiento
del principio de “no causar un perjuicio significativo” (DNSH, por sus siglas en inglés).

En este contexto, resulta especialmente relevante la situacién actual de la electrificacion
de la RFIG: aproximadamente el 67 % de la red se encuentra electrificada, mientras que
5.175 km (33 %) permanecen sin electrificar, operandose en estos tramos con traccién
diésel, que presenta peores resultados en términos de eficiencia energética y emisiones.
Asimismo, resulta relevante indicar que se encuentran en marcha actuaciones que
permitiran electrificar aproximadamente 1.700 km adicionales, alcanzando en torno al 78
% de lared electrificada, quedando aun unos 3.475 km sin electrificar, siendo estos tramos
los que cobran mayor relevancia a la hora de buscar alternativas que permitan reducir
emisiones.

Electrificado No electrificado

Red de ancho Ibérico (1,668 m) 6.691 km 4.357 km 11.048 km
Red de ancho estandar UIC (1,435 m) 3.083 km 0 km 3.083 km
Stlag)mixta (ancho ibérico y estandar 324 km 0 km 324 km
Red de ancho métrico (1,000m) 375 km 818 km 1.193 km
Longitud total de la red 10.473 km (67%) 5.175 km (33%) 15.648 km

Tabla 22. Declaracion sobre la Red 2026 de ADIF y ADIF AV y Base de datos IDEADIF

4 Reglamento (UE) 2021/241 del Parlamento Europeo y del Consejo de 12 de febrero de 2021 por el que se
establece el Mecanismo de Recuperacion y Resiliencia.

5 Reglamento (UE) 2020/852 del Parlamento Europeo y del Consejo de 18 de junio de 2020 relativo al
establecimiento de un marco para facilitar las inversiones sostenibles y por el que se modifica el Reglamento
(UE) 2019/2088.
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Por otra parte, el porcentaje de uso de energia eléctrica respecto del total de la energia de
traccioén es del 77 %. En este marco, Renfe Operadora, principal operador de viajeros y
mercancias en Espana, realizé en 2024 un 92 % de sus traficos con traccién eléctrica frente
a un 8% en diésel, medidos en toneladas brutas/km.

Actualmente se esta elaborando una actualizacién de la Estrategia Indicativa al nuevo
marco temporal de trabajo. Sobre la electrificacidn de la red, en esta se prevé abordar, en
primer lugar, el andlisis del escenario actual de electrificacion, identificando las
caracteristicas técnicas y operativas de los tramos que permanecen sin electrificar.

En segundo lugar, incorporarda un analisis socioecondmico de la conveniencia de
electrificar las distintas lineas o tramos que no estan electrificados, mediante un analisis
coste-beneficio.

Este andlisis se apoyard en criterios de retorno social, econdmico y ambiental,
considerando, entre otros factores, el volumen y composicién del trafico ferroviario, la
demanda actual y prevista, las caracteristicas geograficas y topograficas y el impacto
ambiental de las actuaciones. En base a todo ello, se identificaran aquellos tramos o lineas
en los que la electrificacion no resulte socioecondmicamente recomendable.

Con todo lo anterior, la actualizaciéon de la Estrategia Indicativa integrara estas decisiones
en coherencia con los compromisos asumidos ante la Comisién Europea, asegurando que
la planificacidon reduzca progresivamente las circulaciones basadas en combustibles
fosiles y contribuya a reforzar la sostenibilidad del sistema ferroviario espafiol.

Posteriormente, en las lineas o tramos que la Estrategia Indicativa haya identificado como
no susceptibles de electrificacion, se evaluara la posibilidad de implementar soluciones
de traccion sostenible alternativas al diésel, tal y como se recoge en el articulo 13 del
Reglamento 2023/1804 relativo a la implantacidon de una infraestructura de combustibles
alternativos.

En este contexto y dado que se requiere informacién técnica especializada, conocimiento
actualizado del mercadoy un diagndstico preciso de las particularidades de cada corredor
ferroviario, la Direccion General del Sector Ferroviario del Ministerio de Transportes y
Movilidad Sostenible ha lanzado una Consulta Publica al Mercado para implementar
traccion sostenible como alternativa a la electrificacion. Esta consulta, cuya convocatoria
se publicé en la Plataforma de Contratacion del Sector Publico el 4 de agosto de 2025, se
encuentra, en estos momentos, en desarrollo.

Esta consulta tiene como objetivo general recopilar informacién actualizada y detallada
sobre las tecnologias de traccion ferroviaria alternativas al diésel disponibles actualmente
en el mercado, sus requisitos de infraestructura, costes operativos y limitaciones, con elfin
de evaluar la rentabilidad socioecondémica y técnica de dichas soluciones, asi como
incorporarlas, si procede, a los distintos elementos de planificacién, actualmente en
desarrollo o futuros.

11.2. Medidas para garantizar el cumplimiento de los
objetivos

No se incluye este apartado al no fijar AFIR objetivos y metas.
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12. Otras medidas para promover la
infraestructura de combustibles
alternativos

12.1. Medidas para promover el despliegue de flotas cautivas

El fomento de la electrificacidon de las flotas de empresa ha sido uno de los objetivos del
programa MOVES FLOTAS, cuya primera edicidn se publicé a través de la Orden
TED/1427/2021, de 17 de diciembre, por la que se aprueban las bases reguladoras del
programa de incentivos a proyectos de electrificacion de flotas de vehiculos ligeros
(Programa MOVES FLOTAS), en el marco del Plan de Recuperacién, Transformacion y
Resiliencia.

Desde ese ano, se han publicado 3 convocatorias dotadas con 130 M€ a finales del afo
2025, se ha publicado un nuevo programa denominado MOVES FLOTAS PLUS, mediante
Orden TED/1478/2025, de 17 de diciembre, dotado con 50 M€.

Se incentivan proyecto de electrificacién integral de la flota, que incluyan, no solo la
renovacion de los vehiculos de combustién por vehiculos eléctricos sino también, se
incentiva el estudio preliminar de electrificacién de las flotas, la instalacién de la
infraestructura de recarga necesaria en la cochera de la flotay, en su caso, la implantacién
de nuevos sistemas de gestion de la flota, consecuencia de su electrificacion.

Con las tres primeras convocatorias, se han incentivado 17.147 vehiculos eléctricos y
3.434 puntos de recarga en las cocheras de las flotas.

12.2. Medidas para facilitar el despliegue de estaciones de
recarga privadas.

Todos los programas de incentivos a la movilidad eléctrica hasta el afio 2025, (MOVALT,
MOVEA, MOVES) han incentivado la recarga privada.

De manera especial, el Programa MOVES lll, aprobado por Real Decreto 266/2021, de 13 de
abril, incrementd la ayuda a personas fisicas para la instalacidon de recarga privada, asi
como para actuaciones de preinstalacion de recarga en comunidades de propietarios, al
70% del coste subvencionable, pudiendo elevarse al 80% del coste subvencionable para
aquellas actuaciones que justifiguen encontrarse en municipios de menos de 5.000
habitantes.

Por otro lado, a nivel normativo y para facilitar la instalacién de la recarga privada en
comunidades de propietarios, se modificé el articulo 17.5 de la Ley Ley 49/1960, de 21 de
julio, sobre Propiedad Horizontal, de manera que se establece que el propietario puede
instalar un punto de recarga en su plaza privada sin necesidad de acuerdo comunitario,
basta Unicamente una comunicacion previa a la comunidad.
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12.3. Medidas para promover infraestructura de
combustibles alternativas en nodos urbanos

Sin determinar en el caso del hidrégeno.

12.4. Medidas para promover el despliegue de puntos de
recarga de alta potencia.

Todos los programas de incentivos a la movilidad eléctrica hasta el afio 2025, (MOVALT,
MOVEA, MOVES) han incentivado la recarga privada.

De manera especial, para recarga de alta potencia, mediante Orden TED/1477/2025, de 17
de diciembre, se aprobaron las bases reguladoras del programa de incentivos a la
instalacién de infraestructura de recarga de acceso publico de vehiculos eléctricos ligeros
en Espafia (Programa MOVES Corredores de Recarga), en el marco del PRTR.

Este Programa, dotado con 200 M€, incentivas instalaciones de recarga a lo lago de la red
RTE-T, de al menos 300 kW de potencia por grupo y al menos 1 punto de 150 kW, en linea
con los requerimientos del Reglamento (UE) 2023/1805.

Desde el punto de vista normativa, se ha simplificado la tramitacién de estas instalaciones
a través de medidas expuestas en el apartado 3.2.1 de este documento.

12.5. Medidas para garantizar que los puntos de recarga
contribuyan a la flexibilidad del sistemna energéticoy a la
penetracion de la electricidad renovable.

De acuerdo con el articulo 36 bis del Reglamento UE 651/2014 por el que se declaran
determinadas categorias de ayudas compatibles con el mercado interior en aplicacion de
los articulos 107 y 108 del Tratado, en los programas de incentivos al despliegue de recarga
(MOVES llly MOVES CORREDORES DE RECARGA), se han considerado elegibles los costes
subvencionables podran cubrir los costes de inversiéon de la produccion in situ de
electricidad renovable y los costes de inversion de las unidades de almacenamiento para
almacenar electricidad renovable, siempre que la capacidad nominal de produccidén de la
instalacion de produccion de electricidad in situ no exceda de la potencia nominal maxima
de la infraestructura de recarga a la que esté conectada.

12.6. Medidas para garantizar que los puntos de recargay
repostaje de acceso publico sean accesibles a las
personas mayores y personas con discapacidad.

En el Programa MOVES COREDORES de Recarga, se exige, para ser elegibles las

instalaciones, que sean accesibles a las personas mayores y a las personas con
discapacidad.
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12.7. Medidas para el suministro de metano licuado en
puertos maritimos

12.7.1. Regulacion de pliegos de servicio

Dentro del marco normativo espafiol del sector portuario, la actividad de bunkering, y en
particular el bunkering de GNL, es clasificado como un servicio comercial que debe de
regularse de modo que se garantice el cumplimiento de las condiciones de transparencia
y competencia establecidas en el Reglamento Europeo de Servicios Portuarios
(Reglamento (UE) 2017/352 del Parlamento Europeo y del Consejo de 15 de febrero de
2017, por el que se crea un marco para la prestacion de servicios portuarios y se adoptan
normas comunes sobre la transparencia financiera de los puertos)

Por lo tanto, la prestacion del servicio de suministro de GNL a buques esta sujeta a
Autorizacidn por parte de las Autoridades Portuarias, debiendo ajustarse su prestacion a
las condiciones particulares que determine cada Autoridad Portuaria, asi como a las
demas disposiciones normativas que sean de aplicacion.

En este contexto, el organismo publico Puertos del Estado ha desarrollado herramientas
que tienen por objetivo homogeneizar las condiciones de prestacidon del servicio en el
conjunto del sistema portuario espafnol y agilizar su tramitacién administrativa, entre las
que destacan:

- Pliego tipo: Propuesta de un pliego tipo de condiciones particulares que permitan
estandarizar y homogeneizar las condiciones administrativas y técnicas de prestacion
del servicio en el conjunto del sistema portuario. Se pretende con ello mejorar la
seguridad juridica y reducir la carga administrativa ligada a la autorizacién del servicio.

- Guia técnica y de procedimientos: Documento elaborado en colaboracién con la
Direccion General de la Marina Mercante que particulariza las mejores practicas y
estandares internacionales al ambito de los puertos espafoles, incluyendo criterios
técnicos unificados relativos a requisitos operativos y de seguridad para las distintas
modalidades de suministro (truck-to-ship, pipe-to-ship, ship-to-ship), eficiencia de las
operaciones y requisitos de acreditacion.

Estas iniciativas se enmarcan en un enfoque colaborativo, que incluye la creacién de un
foro permanente y varios grupos de trabajo con participaciéon de autoridades portuarias,
operadores logisticos, navieras y organismos reguladores. El objetivo es asegurar una
transicién ordenaday eficaz hacia un modelo de suministro de GNL plenamente integrado
en la estrategia de descarbonizacién del transporte maritimo.

12.8. Medidas para el suministro de electricidad en puerto
en los puertos maritimos.

12.8.1. Medidas en materia de planificacion de las necesidades de
potencia eléctrica. Infraestructuras de red

En 2024, el conjunto del sistema portuario de interés general disponia de una potencia
eléctrica instalada de 200 MW y registraba un consumo anual de 1 TWh.
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Con el fin de garantizar, para el afo 2030, el suministro de energia eléctrica a los buques en
todos aquellos puertos que cumplan las condiciones establecidas por el AFIR sera
necesario alcanzar una potencia instalada total de 1,1 GW (sin incluir electrificacién de
nuevas actividades ni produccién de nuevos combustibles en puerto). Esta capacidad
debera permitir atender un consumo adicional de entre 1y 1,5 TWh anuales respecto al
existente.

Para satisfacer los requerimientos de potenciay energia asociados al servicio OPS, resulta
imprescindible, por una parte, que los reguladores de las redes de transporte y distribucién
incorporen esta nueva demanda en la planificacidon de sus infraestructuras; y, por otra, que
las Autoridades Portuarias integren en su planificacion el desarrollo de las redes eléctricas
necesarias para distribuir la energia hasta los muelles.

Las actuaciones siguientes permitiran garantizar la disponibilidad de potencia suficiente
para el despliegue de instalaciones OPS en los principales puertos de la red TEN-T en
Espana.

12.8.1.1. Planificacion de las redes de transporte y distribucion
eléctrica. Perspectiva del sector eléctrico

La potencia necesaria para el despliegue del OPS en los puertos supera, con frecuencia, la
capacidad disponible en las redes de distribucién. En consecuencia, resulta
imprescindible reforzar tanto las redes de transporte como las de distribucién eléctrica.
Estos refuerzos solo pueden llevarse a cabo si las necesidades de potencia asociadas al
OPS se incorporan de forma explicita en la planificacidon de dichas redes.

e Planificacion de la Red de Transporte.

Las necesidades de potencia y energia asociadas al servicio OPS se han incorporado al
esquema de participacidon publica del proceso de Planificacién de la Red Eléctrica de
Transporte para el horizonte 2030, con el objetivo de garantizar que el desarrollo de la red
contemple las nuevas demandas previstas.

Asimismo, se ha establecido un marco de coordinacidon entre Puertos del Estado, la
Direccion General de Politica Energéticay Minas del Ministerio para la Transicion Ecolégica
y el Reto Demografico y la Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC)
para analizar la forma dptima de atender los requerimientos de potencia del servicio OPS
desde las redes de transporte y distribucion.

Asimismo, conviene sefalar que en estos momentos se encuentran en avanzado estado
de tramitacidn la planificacién de la red de transporte de electricidad con horizonte 2030.
En esta propuesta se atienden las peticiones que han manifestado tanto los puertos como
Puertos del Estado para atender el OPS.

e Planes de inversion de redes de distribucion.

Con caracter general, la energia demandada por los sistemas OPS se suministrara desde
las redes de distribucién que gestionan las empresas distribuidoras de electricidad, bien
directamente desde las redes de distribucién que operan en los puertos y su entorno, o
indirectamente en el caso de las redes de distribucidon que gestionan directamente las
Autoridades Portuarias.

En este contexto, se ha establecido un marco de coordinacién entre Puertos del Estado, las
Autoridades Portuarias y las principales empresas distribuidoras que operan en Espafia
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(i+DE, e-distribucidon, UFD y E-Redes), con el objetivo de que incorporen esta nueva
demanda en la planificacion y el desarrollo de sus redes, especialmente en aquellos
proyectos que requieran reforzar sus conexiones con la red de transporte.

Adiferencia de lasredes de transporte de energia eléctrica, las redes de distribuciéon no son
planificadas, si bien las empresas deben presentar anualmente un plan de inversién que

debe ser aprobado por la Secretaria de Estado de Energia. En julio de 2026 se publicé el
Real Decreto 640/2026, de 29 de julio, por el que se regulan los planes de inversion de las

redes de transporte y distribucion de energia eléctrica. Este real decreto tiene como
innovaciones la introduccidn de un procedimiento mas participativo y servira para
movilizar la inversidon necesaria para alimentar las peticiones firmes de demanda entre la
que se encontrara el OPS de los puertos.

e Reserva de capacidad de redes de distribucion (solicitudes de acceso y
conexion)

En la actualidad, las Autoridades Portuarias estan formalizando las solicitudes de acceso
y conexion a las redes de distribucién eléctrica con el fin de disponer de la potencia
necesaria para el despliegue de las instalaciones de suministro eléctrico a buques (OPS)
en los puertos.

A este respecto, conviene sefalar que el Real Decreto-Ley 7/2026, de 20 de marzo, por el
que se aprueba el Plan Integral de Respuesta a la Crisis en Oriente Medio, en su articulo 13,
relativo a las “Condiciones particulares de aplicacion en los procedimientos de obtencién
de los permisos de acceso y conexidn para proyectos considerados de alta prioridad”, ha
clasificado a las instalaciones de alimentacion eléctrica de buques en puertos, como
instalaciones de alta prioridad, a los efectos de la obtencién de permisos de acceso y
conexién por parte del gestor de la red.

12.8.1.2.  Planificacion de las redes de transporte y distribucion
eléctrica. Perspectiva del sector eléctrico

Las autoridades Portuarias, como gestoras del dominio publico portuario, tienen entre sus
funciones y competencias el desarrollo de las infraestructuras basicas que benefician al
conjunto de los usuarios del puerto. En este marco, las Autoridades Portuarias estan
asumiendo, por regla general, el desarrollo de las infraestructuras eléctricas necesarias
para transportar la energia desde las subestaciones hasta las terminales portuarias o los
muelles.

Ello se entiende sin perjuicio de la posible cesion posterior de dichas instalaciones a las
empresas distribuidoras, para que estas se encarguen de su gestiéon y mantenimiento,
conforme a lo previsto en el articulo 39 de la Ley 24/2013, de 26 de diciembre, del Sector
Eléctrico y teniendo en cuenta, ademas, las limitaciones relativas al uso del dominio
publico portuario establecidas en el Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre,
por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante (TRLPEMM).

En consecuencia, la construccién de las subestaciones y lineas eléctricas necesarias para
atender el consumo de los sistemas OPS se integra actualmente en los planes de inversion
y en los planes de empresa de las Autoridades Portuarias.
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12.8.2. Medidas relativas a la concesion de permisos y explotacion de
las instalaciones OPS.

La casuistica en el desarrollo y explotacion de instalaciones OPS es amplia; sin embargo,
los modelos habituales pueden agruparse en los siguientes esquemas que repercuten en
la gestion financiera de las inversiones necesarias para el desarrollo de las infraestructuras
e instalaciones OPS. La correcta caracterizacion de estos modelos es relevante, por tanto,
para la viabilidad de los desarrollos y debe analizarse caso a caso:

e Inversidony explotacion privada.

En terminales donde el suministro eléctrico a buques constituye una demanda significativa
o un elemento estratégico de la operacion, puede existir interés privado en construir y
explotar instalaciones OPS.

- Silaterminal esta gestionada mediante concesidn, el concesionario podra ejecutar
y operar la instalacién solicitando una modificacion del objeto y del &mbito de su
concesidn, asi como la licencia para la prestacién del servicio.

- Silaterminalno esta concesionada, o el concesionario no desea prestar el servicio,
la Autoridad Portuaria podra otorgar una concesion a un tercero. Esta concesion
podré adjudicarse mediante competencia de proyectos, a solicitud de una empresa
interesada; o bien mediante concurso, cuando exista interés por parte de varias
empresas.

e Inversidn publica y explotacion privada.

Cuando lainversién necesaria en la instalacién OPS constituya una barrera para la entrada
de iniciativa privada, la Autoridad Portuaria puede construir la instalacién y ceder su
explotacién a un tercero, cobrando por ello las correspondientes tasas.

- Si la terminal estad gestionada por un concesionario con conexion fisica con la
instalacion OPS, este podra integrar la instalacion OPS en su concesién, previa
modificaciéon de su objeto y ambito, y obtencién de la licencia correspondiente.

- Si no existe concesionario, o este no desea prestar el servicio, la Autoridad
Portuaria podra otorgar a un tercero una concesion y licencia para la explotacién.
En este caso, dado que lainstalacidn ha sido total o parcialmente financiada por la
Autoridad Portuaria, resultara preferible la adjudicacién mediante concurso.

e Inversidony explotacion por la Autoridad Portuaria.

Cuando no exista interés privado, ya sea por falta de rentabilidad o por la complejidad
técnica del proyecto, la Autoridad Portuaria podra asumir tanto la construccién como la
explotacién de las instalaciones OPS. La explotacién podra desarrollarse mediante un
contrato de servicios; o bien mediante una sociedad participada constituida al amparo de
lo previsto en el articulo 36.7 de la Ley de Movilidad Sostenible.
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12.9. Medidas en materia de contratacion publica en el
desarrollo portuario

La ejecuciéon de las actuaciones necesarias para desplegar el servicio de OPS en los
puertos deben tener en cuenta aspectos singulares y especificos, tanto en materia de
disefio técnico de las instalaciones, como en contratacién. Seguidamente se analizan
estos aspectos diferenciando entre proyectos de desarrollo de la red de distribucién y
proyectos de desarrollo de instalaciones OPS. En relacién con todos estos aspectos, que
pueden suponer en mayor o menor medida barreras para el desarrollo del mercado, se
estan acometiendo acciones de distinta indole para facilitar el desarrollo de los proyectos.

12.9.1. Ejecucion de proyectos de redes de distribucion

El disefio de las redes de distribucién eléctrica destinadas a suministrar energia a las
instalaciones OPS en muelle debe realizarse considerando los siguientes condicionantes
técnicos:

e Cesion a empresas distribuidoras: las redes de distribucidn que alimenten los
sistemas OPS deben ser disefiadas y construidas conforme a los estandares de calidad
establecidos por la empresa distribuidora correspondiente, a fin de posibilitar su
posterior cesion. Este criterio se aplica igualmente a aquellas redes que, por razones
técnicas, deban conectarse a infraestructuras eléctricas internas gestionadas por las
Autoridades Portuarias. Con ello se garantiza la viabilidad de una eventual cesién
integral de la red, asi como la compatibilidad técnica y normativa entre ambas
infraestructuras.

e Modelo de explotacion: el diseno de la red debe ser coherente con el modelo de
explotacién previsto, procurando, siempre que resulte técnicamente viable, que cada
muelle disponga de un Cddigo Universal de Punto de Suministro (CUPS) independiente.
Esta configuracidon permite a las empresas operadoras de instalaciones OPS contratar
la potencia eléctrica aplicando el peaje especifico previsto para estos sistemas y
acceder directamente al mercado eléctrico. Ambos aspectos, como se detallarda mas
adelante, resultan determinantes para la rentabilidad y viabilidad econdémica del
servicio OPS. Asimismo, esta estructura de red facilita que las empresas
concesionarias puedan ejecutar o gestionar directamente las instalaciones en sus
areas de operacion.

Por otro lado, cuando una Autoridad Portuaria desarrolla una nueva linea de distribucidn
para atender las necesidades de las instalaciones OPS, suele ser necesario acometer
actuaciones de adaptacioén o refuerzo en las subestaciones de las empresas distribuidoras.
Estas actuaciones uUnicamente pueden ser ejecutadas por dichas compahias, lo que
introduce condiciones especiales que deben considerarse en la contratacién de los
proyectos:

e Ejecucion por empresas distribuidoras: la actividad de distribucién eléctrica
constituye un monopolio natural sujeto a regulacion, conforme a lo establecido en
la Ley 24/2013, de 26 de diciembre, del Sector Eléctrico. En este marco, las
extensiones o refuerzos de red necesarios para atender nuevos suministros o
ampliaciones deben ser financiados por el solicitante, segun lo dispuesto en los
articulos 21y 25 del Real Decreto 148/2021, de 9 de marzo, por el que se establece
la metodologia de céalculo de los cargos del sistema eléctrico. Ademas, la empresa
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12.9.2.

distribuidora es el Unico agente autorizado para ejecutar actuaciones de extension
o refuerzo sobre sus propias instalaciones (art. 40 de la Ley 24/2013).

En consecuencia, cuando estas actuaciones deban ser realizadas directamente
por la distribuidora, surge la necesidad de abordar desde la contratacion
procedimientos de adjudicacidén directa, plenamente justificada por las razones
normativas expuestas.

Ejecucidon por empresas de servicios: En los casos en que la ejecucidn se
encomiende a empresas de servicios, el disefio y proyecto de extensidon de red
debera garantizar que las instalaciones cumplan los estandares técnicos y de
calidad establecidos por la empresa distribuidora de la zona.

Ejecucion de instalaciones de OPS por parte de Autoridades
Portuarias.

En aquellos casos en los que una Autoridad Portuaria desarrolle la instalacion de
suministro de OPS es necesario tener en cuenta los siguientes aspectos:

Contratacion del proyecto y ejecucion: las instalaciones OPS se caracterizan por
su naturaleza innovadora y su elevada complejidad técnica, por lo que resulta
razonable abordar su desarrollo mediante la contratacion conjunta de la redaccidn
del proyecto, la ejecucién de la obra y el mantenimiento de las instalaciones.

Este modelo de contratacion cuenta con el respaldo juridico del articulo 234 de la
Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico, que permite la
contratacion conjunta de la elaboracién del proyecto y la ejecucién de la obra, con
caracter excepcional, cuando asi lo exijan razones técnicas o las caracteristicas y
dimensién de la actuacion. Esta modalidad requiere, no obstante, la elaboracién
previa de un anteproyecto por parte de la entidad que licita el contrato (en este caso
la Autoridad Portuaria).

Condiciones técnicas y operativas: Es aconsejable que la contratacién de la
redaccion del proyecto y la ejecucion de las instalaciones OPS vaya precedida de
un anteproyecto que analice en detalle los siguientes aspectos: las necesidades de
potencia y consumo de los buque que operan en el muelle; los posibles modelos
de explotacién de la instalacion OPS; los condicionantes derivados de las
caracteristicas de la infraestructura portuaria; la integracién de la instalacién con
la operativa desarrollada en la terminal; los factores que puedan afectar la
seguridad de la actividad; y la compatibilidad e integracion de la instalacién con la
infraestructura de suministro eléctrico existente o planificada.

Con este proposito, Puertos del Estado ha elaborado una guia que recoge
recomendaciones técnicas y administrativas destinadas a orientar la redaccién de
este tipo de documentos.
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13. Resumen de las politicas y los objetivos
nacionales no cubiertos por los objetivos
de despliegue obligatorio segun AFIR

13.1. Despliegue de la infraestructura de combustibles
alternativos en los puertos maritimos, distintas de las
de suministro de metano licuado y electricidad en
puerto, destinadas a ser utilizadas por buques de
navegacion maritima como el hidrogeno, el amoniaco,
el metanol y la electricidad.

13.1.1. Consumo de combustibles en el trafico maritimo internacional

Segun se menciona en el documento MEPC 82/6/38 de IMO, durante el afio 2023 los barcos
de mas de 5000 GT de la flota internacional consumieron 211 millones de toneladas de
combustible, lo cual supone entorno a un 4,5% del combustible consumido en ese afo
(96.376 millones de barriles/dia, = 4.78 mil millones de toneladas). De los 211 millones de
toneladas de combustible consumidos en 2023 el 93,54% fueron combustibles
convencionales de origen fésil, y un 6,6% fueron combustibles alternativos.

Evolucién del consumo de combustibles marinos por tipo
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Figura 14. Evolucion del consumo de combustibles marino por tipo, en barcos de mas de 5.000 GTs (OMI)

La cuota de mercado para los combustibles alternativos es aun reducida frente a los
combustibles convencionales, si bien se aprecia una tendencia creciente habiendo
pasado de suponer el 5% del total suministrado en 2019 al 6,5% en 2023. Siendo
principalmente GNL el 94% de los combustibles alternativos utilizados en el transporte
maritimo en 2023 (casi trece millones de toneladas)
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Evolucién del consumo de combustibles alternativos en %
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Figura 15. Evolucion del consumo de combustibles alternativos en %, en barcos de mas de 5.000 GTs (OMI)

Dentro de los combustibles alternativos distintos al GNL, cabe destacar el progresivo
aumento experimentado en los Ultimos anos por los biocombustibles y el metanol.

Evolucién del consumo de biofuel, metanol y GLP en el transporte martimo
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Figura 16. Evolucion de combustibles alternativos distintos al GNL en barcos de mas de 5000 GT (OMI)

13.1.2. La actividad de bunkering en los puertos espanoles

Los puertos espafoles desempefian un papel fundamental en el suministro de
combustibles al trafico maritimo internacional. Su posicién geografica, y laimportancia de
algunos de sus puertos en rutas internacionales de movimiento de contenedores,
convierten a Espafa en un pais clave en las operaciones de suministro de combustible a
barcos (bunkering).

De hecho, los puertos espanoles suministraron el 5% de los 211 millones de toneladas de
combustible consumido por el trafico maritimo a nivel mundial en 2023 para barcos de mas
de 5000 GTs. En este sentido, cabe destacar que los puertos de Algeciras y Las Palmas se
encuentran entre los 20 primeros puertos del mundo por volumen de bunkering; estando,
a nivel europeo, solo por detras de Rotterdam y Amberes.

En 2024, la Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras suministrd, a través de empresas
que operan con licencias, mas de 3 millones de toneladas de combustible, liderando al
Sistema Portuario Espanol por el nimero de toneladas de combustible suministrado,
seguida por Las Palmas y Barcelona.
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Evolucion del avituallamiento de combustibles liquidos en el sistema
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Figura 17. Evolucion del avituallamiento de combustibles liquidos en Espana. Fuente: Puertos del Estado

Por otro lado, la evolucién de la actividad de avituallamiento de combustible en los puertos
espafoles presenta un incremento continuado en el tiempo, habiendo pasado esta
actividad de un suministro de 4 millones de toneladas en 1962, a 10 millones de toneladas
en 2024; si bien el mayor incremento de esta actividad se ha experimentado en el periodo
1997-2024 en el cual se ha pasado de 5 millones de toneladas a 10 millones de toneladas.

13.1.3. Papel de los puertos espanoles en la produccion y logistica de
nuevos combustibles

Las materias primas de caracter energético y sus productos derivados representan
aproximadamente el 45% de las mercancias desembarcadas en los puertos y el 30% de las
mercancias embarcadas. Los puertos constituyen, por tanto, el principal punto de entrada
y salida de productos energéticos en Espafa. Por ello, la practica totalidad de las refinerias
espafiolas se ubican en su entorno inmediato, con la Unica excepcién de la refineria de
Puertollano.

Por su capacidad para integrar las cadenas de transporte maritimo con las de transporte
terrestre —carretera, ferrocarril y tuberia—, asi como por su funcién como espacios donde
confluyen de forma sinérgica diversas actividades industriales, los puertos y su entorno
inmediato estan llamados a desempefar un papel fundamental en el desarrollo de los
nuevos combustibles y, en consecuencia, en la transformacién del sector energético-
industrial espanol.

En esta linea, varias plantas de produccion de biocombustibles ya se encuentran ubicadas
en entornos portuarios, lo que les proporciona un acceso eficiente a materias primasy una
logistica diversificada para la distribucién de sus productos, tanto a escala nacional como
internacional. Entre las mas destacadas se encuentran:

e Puerto de Bilbao: Planta Bunge/Acciona de biodiesel ubicada en el Puerto de Bilbao,
con capacidad para producir hasta 200.000 toneladas de FAME al afio.

e Puerto de Castellon: Planta Masol Iberia Biofuel ubicada en la darsena sur del Puerto
de Castellon, con capacidad para producir hasta 600.000 toneladas de biodiésel al
ano.
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Puerto de Cartagena-Escombreras: Planta Vertex Bioenergy Cartagena de bioetanol
localizada en el Valle de Escombreras, dentro del area industrial asociada al Puerto de
Cartagena, con una capacidad estimada en torno a 150.000 toneladas anuales.

Puerto de Cartagena-Escombreras: Planta Repsol Renovables Cartagena de
biocombustibles situada en el Valle de Escombreras, vinculada al Puerto de Cartagena,
con capacidad para producir hasta 250.000 toneladas al afio.

Puerto de Ferrol: Planta Masol Iberia Biofuel de biodiésel situada en el Puerto de Ferrol
(Canelifas), con una capacidad aproximada de 300.000 toneladas anuales.

Puerto de Huelva: Planta Bio-Oils Huelva de biodiésel situada en el poligono industrial
Nuevo Puerto, conectada por tuberia con los pantalanes del Puerto de Huelvay conuna
capacidad de produccidén de hasta 500.000 toneladas anuales.

Puerto de Sevilla: Planta Biotrading Sevilla vinculada al area industrial del Puerto de
Sevilla, con capacidad para producir 50.000 toneladas afo de FAME.

Adicionalmente, y en coherencia con esta tendencia, existen actualmente diversos
proyectos orientados a la produccién de combustibles alternativos en el entorno de varios
puertos espafoles. En la mayoria de los casos, estas iniciativas se apoyan en las
infraestructuras portuarias para las tareas de almacenamiento, logistica y transporte.

A continuacién, se presentan las principales iniciativas que se han hecho publicas (por
tanto sin caracter limitativo) en las que los puertos espafioles actlian como polos logistico-
industriales asociados a nuevos proyectos para la produccién de combustibles
alternativos.

Hidrégeno verde

o Puerto de la Bahia de Algeciras: Proyecto desarrollado en las proximidades del
puerto e integrado en el Valle Andaluz del Hidrégeno, es promovido por Moeve y EDP
Renewables, con una capacidad de hasta 1GW de electrolisis. El proyecto se
encuentra en una fase avanzada de tramitacién de permisos.

o Puerto de Bilbao: Proyecto Basque Hydrogen enmarcado en el Basque Hydrogen
Corridor promovido por Petronor en su instalacion del puerto. En su primera fase,
con puesta en operacién en 2026, se prevé producir 1.600 toneladas de hidrégeno,
con una inversion de 44 M€. La instalacion cuenta con decision firme de inversion.

o Puerto de Cartagena-Escombreras: En el complejo de Escombreras, Repsol y
Enagas Renovable desarrollan un electrolizador de 100 MW que producird unas
15.000 toneladas anuales de hidrégeno. Prevé entrar en funcionamiento en 2029,
tras una inversion superior a 300 millones de euros y con ayudas IPCEI cercanas a
155 M€. Cuenta con decision firme de inversion.

o Puerto de Castelldon: Proyecto Castellon Green Hydrogen promovido por BP e
Iberdrola prevé la produccion de 2.800 toneladas de hidrégeno verde al afo
destinados a la refineria de BP, con entrada en operacidn a finales de 2026, y una
inversidon de mas de 70 M€. La instalacidon cuenta con decision firme de inversion.

o Puerto de Huelva: El proyecto Onuba, primera fase del Valle Andaluz del Hidrégeno
Verde promovido por Moeve, se desarrolla en el entorno de puerto y contempla la
produccion de hasta 300.000 toneladas de hidrégeno, con una entrada en servicio
prevista para 2026 y un despliegue total proyectado hacia 2028. La iniciativa forma
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parte de una inversion global superior a 3.000 M€y ha recibido 304 M€ en ayudas
publicas.

e Amoniaco verde

o Puerto de la Bahia de Algeciras: Proyecto Planta de amoniaco verde promovido en
el entorno del puerto por la empresa Moeve, prevé una produccién de mas de
600.000 toneladas anuales de amoniaco, con entrada en servicio entre 2027y 2030.
El proyecto cuenta con una inversién cercana a 1.000 M€ con una ayuda europea
de 29 M€y se encuentra en tramitacién ambiental.

o Puerto Exterior de A Coruia: Proyecto Armonia Green Galicia promovido en el
puerto por la empresa Ignis, prevé la produccién de hasta 725.000 toneladas
anuales de amoniaco, con entrada en servicio entre 2027 y 2030. La inversion
prevista es de 380 M€y ha sido declarado iniciativa empresarial prioritaria.

o Puerto de Castellé: Proyecto Armonia Green Comunitat Valenciana promovido en
el entorno del puerto por la empresa Ignis, que prevé la produccién de hasta
860.000 toneladas anuales de amoniaco, con entrada en operacion entre 2027 y
2031. El proyecto prevé una inversiéon de 1.400 M€ y se encuentra en tramitacion
ambiental.

o Puerto de Sevilla: Proyecto Armonia Green Sevilla promovido en la zona franca del
puerto por Ignis, que prevé producir mas de 250.000 toneladas anuales de
amoniaco a partir de 2025. El proyecto supone una inversiéon de 1.800 M€, con un
respaldo de 97,3 M€ del Banco Europeo del Hidrogeno; habiendo solicitado el
promotor concesién en el puerto.

e Metanol Verde

o Puerto de Ferrol. Proyecto Triskelion en el Puerto de Ferrol promovido por Forestal
del Atlantico, prevé la producciéon de mas de 40.000 toneladas de metanol, a partir
de 2028, con una inversion de 180 M€ respaldadas por una subvencién de 49 M€
del Innovation Fund. El proyecto cuenta con suelo portuario y DIA ya aprobada.

o Puerto de Gijon: Proyecto Musel GreenMet, promovido en el Puerto de Gijén por
HyFive y White Summit Capital en el Puerto, prevé la produccién de 100.000
toneladas anuales de metanol verde, con entrada en operacién en 2027, y una
inversion de mas de 250 M€, respaldados por una subvenciéon de 15 M€ del
programa Pioneros H2. El proyecto ya ha iniciado tramitaciones administrativas y
ambientales.

o Puerto de Huelva: Proyecto Planta de Metanol del Puerto de Huelva promovido por
Moeve y C2X (Maersk) prevé una produccién de mas de 300.000 toneladas anuales
de metanol verde, con entrada en servicio en torno a 2028. El proyecto supone una
inversién estimada de 1.000 M€y cuenta con disponibilidad de suelo portuario.

o Puerto de Huelva: Proyecto MetGreenPort promovido en el Puerto de Huelva por el
Grupo Ansasol, prevé la producciéon de 150.000 toneladas anuales de metanol
verde, con entrada en operacion en 2027. El proyecto supone una inversion superior
a 500 M€, cuenta con disponibilidad de suelo portuario, y ha iniciado tramitaciones
administrativas y ambientales.

o Puerto de Tarragona: Proyecto Sophya/HyBERBUS situado en el entorno de puerto
prevé la produccién de 125.000 toneladas de metanol al afio, a partir de 2029, con
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una inversion de 320 M€ y una subvenciéon de 57,7 M€. Aun pendiente de iniciar
tramites administrativos y ambientales.

e Bjocombustibles avanzados

o Puerto de Huelva: Proyecto de Planta de Biocombustible promovido por Moeve en
el entorno del puerto, con una produccién inicial prevista en 500.000 toneladas afio
de HVO y SAF, y entrada en servicio en 2026. El proyecto supone una inversién de
1.200 M€y se encuentra en una fase avanzada de desarrollo.

e Bjometano

o Puerto de Bilbao: Proyecto Planta de Biometanizacidon Metabarri en el entorno del
Puerto de Bilbao, prevé la produccion de 4 millones de m*® normalizados de
biometano (43,6 GWh) al afio, mediante el tratamiento de residuos municipales. La
instalacion entrara en funcionamiento afinales de 2026 con unainversion de 20 M€.

13.1.4. Analisis de escenarios de demanday produccion
e Proyeccion del consumo de combustibles marinos a 2030 y 2040

Taly como se expuso en el apartado 13.1.1, el consumo mundial de combustibles para uso
marino se ha mantenido relativamente estable, en torno a los 211 millones de toneladas,
desde 2019. Esto contrasta con el hecho de que, en ese mismo periodo, el nUmero de
buques a nivel global ha aumentado un 15% (UNCTAD Stat, junio de 2025).

Evolucion del nimero de buques de la flota mundial (todos los combustibles)
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Figura 18. Evolucion del nimero de buques de la flota mundial. Fuente: UNCTAD

Este comportamiento puede explicarse por la introduccién de nuevas configuraciones de
buques mas eficientes, junto con una reduccion progresiva de la velocidad operativa en la
mayor parte de los segmentos (con la excepcion de los portacontenedores de mayor
tamano). Ambos factores han contribuido a que el consumo total de combustible
permanezca estable, y permiten prever que esta tendencia se mantenga, al menos, a medio
plazo.

Por otra parte, la incertidumbre respecto a la adopcién futura de combustibles alternativos
estd provocando un progresivo envejecimiento de la flota mundial. Si la tendencia actual
se mantuviera, para 2030 la edad media de la flota superaria los 25 afios, acercandose asi
a suvida util promedio.
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En este contexto, y considerando tanto el endurecimiento de las restricciones
medioambientales como el deterioro progresivo de la flota, se anticipa un proceso de
renovacion profunda entre 2030 y 2040. Esta renovacién dara lugar a la incorporacion de
buques significativamente mas eficientes, aunque previsiblemente operaran a velocidades
ligeramente superiores a las de las unidades actuales mas veteranas.

Edad media de la flota mundial

= Edad media (sin ponderacién) Edad media (ponderado por tonelaje bruto)

25

15
10

Figura 19. Evolucion de la edad media de la flota mundial de buques (Fuente: UNTAD basados en datos de
Klarksons Reserchs)

e Objetivos de descarbonizacion del transporte maritimo en los horizontes 2030 y
2040 establecidos en FUEL-EU

Aunque los niveles de descarbonizacién que la OMI prevé introducir bajo el marco NZF
serdn mas exigentes que los establecidos por FuelEU Maritime, hasta que dichos objetivos
se aprueben definitivamente —y a la espera de una posible armonizacién entre ambos
marcos regulatorios—, se adoptaran como referencia los limites establecidos en el articulo
4.2 del Reglamento FuelEU.

Este reglamento fija para el afio 2020 un valor de referencia de 91,16 gCO,e/MJ como
intensidad media anual de emisiones de gases de efecto invernadero asociada a la energia
utilizada a bordo por un buque. A partir de esta referencia, el limite maximo permitido se
determinara aplicando, al valor de referencia de 2020, las siguientes reducciones
porcentuales:

Ano % reducciéon  Limite superior (gCO2e/MJ)

2025 2,0% 89,34
2030 6,0 % 85,69
2035 14,5 % 77,94
2040 31,0 % 62,90
2045 62,0 % 34,64
2050 80,0 % 18,23

Tabla 23. Limite maximo permitido de la intensidad media anual de emisiones segtn las reducciones anuales.
Fuente: articulo 4.2 del Reglamento FuelEU/Puertos del Estado
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e Proyecciones de utilizacién de combustibles alternativos estimadas a partir de la
cartera de pedidos de buques y de tendencias globales de consumo.

Las previsiones mas robustas sobre la adopcién de combustibles alternativos en el sector
maritimo son, en general, de corto plazo, ya que se basan fundamentalmente en el nimero
de pedidos de nuevos buques con una determinada motorizaciéon. En este sentido el
siguiente grafico muestra la evolucion hasta 2033 del numero de barcos adaptados al uso
de diferentes combustibles alternativo, con base en la cartera de pedidos en astilleros.

Evolucién del nimero de buques que utilizan combustibles alternativos
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Figura 20. Evolucion del numero de buques que utilizan combustibles alternativos. Fuente: AFI DNV (sept
2025)

Dado el tiempo de maduracidn tecnoldgica de los motores propulsados por hidrégeno o
amoniaco —al margen de la disponibilidad efectiva de estos combustibles—, no se espera
una penetracion significativa antes de 2030, por lo que su consumo seguira siendo
marginal durante la proxima década.

Numero de buques movidos por Hidrégeno
(pila de combustible y motor de combustién interna)
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Figura 21. Numero de buques que usan Hidrogeno como combustible. Fuente AFI DNV (sept 2025)

81



Nimero de buques movidos con Amoniaco y Consumo estimado
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Figura 22. Numero de buques que usan amoniaco como combustible y consumo estimado. Fuente AFI DNV
(sept 2025)

En contraste, las perspectivas para el metanol son mas favorables. La cartera actual de
pedidos permite prever que, hacia 2030, su consumo alcanzard niveles apreciables,
equivalentes aproximadamente a un tercio de la energia que se prevé suministrar mediante
GNL a escala mundial en esa fecha.

Numero de buques movidos con Metanol y Consumo estimado
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Figura 23. Numero de buques que usan Metanol como combustible y consumo estimado. Fuente AFI DNV
(sept 2025)

No obstante, estas estimaciones —centradas en horizontes temporales que rara vez
superan 2032— resultan insuficientes para evaluar el impacto a largo plazo de FuelEU
Maritime. Por ello se han analizado previsiones con un alcance mds amplio, hasta 2050,
elaboradas por diferentes organismos.

La primera procede del American Bureau of Shipping, que anticipa una implantacién
significativa del amoniaco y otros derivados del hidrégeno a partir de 2035. Segun su
escenario, en 2050 estos combustibles representarian casi un tercio del total utilizado por
la flota mundial.
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Prevision consumos combustible 2025-2050

Convencional LNG ®mLPG Metanol Biofuel Amoniaco/Hidrégeno

2025 2030 2035 2040 2045 2050
Figura 24.Prevision de consumos de combustibles 2025-2050 Fuente American Bureau of Shipping

Por su parte, las estimaciones de DNV incorporan fuentes de energia no consideradas en
la prevision anterior, como la electricidad (baterias) y la energia nuclear. Ademas, reducen
casi a la mitad la cuota prevista de amoniaco, incrementan la participacién del metanoly
los biocombustibles, y contemplan la implantacién de sistemas de captura de CO, a bordo
a partir de 2040, lo que contribuira a la reduccion global de emisiones.

Finalmente, la previsién de la IEA (International Energy Agency) difiere notablemente de las
anteriores: no contempla el uso de GNL, asigna un papel muy limitado al metanol y, en
cambio, otorga un peso predominante al hidrégeno y al amoniaco, que alcanzarian
conjuntamente el 60% del consumo energético en 2050. Los cuales, junto con los
biocombustibles (19%), constituirian las principales opciones energéticas a largo plazo.

Dada la marcada disparidad entre los distintos escenarios, se ha optado por emplear como
base la previsién del American Bureau of Shipping, al considerarse la maés realista y
alineada con lastendencias detectadas en las carteras de pedidos de barcos; si bien, dicha
estimacion, requiere ajustes para reflejar con mayor precisioén la situaciéon espafiola. Con
este fin, se ha incorporado la contribucidn de la conexién eléctrica en puerto (OPS), que en
Espafa se estima alcanzara alrededor del 2% del suministro energético total a buques en
2030, asi como un aumento gradual del uso de biocombustibles (bio-LNG, biodiésel). La
participacion de estos ultimos se ha calibrado para aproximarse a los objetivos de
penetracion (subcuotas) marcadas por la regulacion para el sector del transporte en 2030
(5,5%) vy, al mismo tiempo, permitir el cumplimiento de FuelEU en 2050, evitando asi
recurrir a incrementos poco realistas del consumo de energia nuclear o de volumenes
masivos de combustibles basados en hidrégeno cuya disponibilidad y coste a fecha de hoy
son aun inciertos.

e Proyecciones de utilizacion de combustibles alternativos en puertos espafoles
estimados a partir de objetivos de descarbonizacion

En el apartado anterior se indicé la necesidad de adaptar las proyecciones de consumo de
combustibles alternativos realizadas por el American Bureau of Shipping a los
compromisos de descarbonizacién asumidos por Espafia.

No obstante, para poder construir dicha proyeccién es necesario transformar las
proyecciones a emisiones. Esto permitird evaluar las reducciones de intensidad de
carbono equivalente por unidades de energia. Para lograr dicho objetivo se introducen los
dos supuestos metodolégicos que se detallan a continuacion:
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Distribucion de combustibles convencionales: El estudio de referencia indica
Unicamente el porcentaje total de combustibles fdsiles convencionales, sin
desglosar su composicion interna (HSFO, MGO, MDO, etc.). Dado que aun no se
dispone del desglose completo para el Sistema Portuario de Titularidad Estatal
(previsto para2027), se harecurrido a los datos de suministro de los tres principales
HUBs mundiales —Singapur, Rotterdam y Fujairah— que representan en torno al
33% del suministro mundial. Se ha asumido que la distribucidon espafnola es
equivalente a la observada en dichos puertos.

Combustible % suministrado

HSFO 37%
MGO/MDO 16,5%

VLSFO 37,5%

ULSFO 9%

Tabla 24. Distribucion mundial de combustibles convencionales
previsto. Fuentes: MPA Singapore; Port Of Rotterdam; FOIZ/S&P
Global; Bunkering 2024

Factores de equivalencia en masa: Los porcentajes en dicho estudio es sobre el
total de la energia consumida, por ello se han utilizado factores de multiplicacion
aproximados de dichos porcentajes basados en los potenciales calorificos
superiores de los diferentes combustibles respecto al MGO de referencia, con
objeto de introducir los adecuados coeficientes en masa dentro de la ecuacidon de
calculo para la intensidad de los gases de efecto invernadero (GHG intensity).

Evolucion de porcentaje total de energia consumida para cada tipo de

combustible

Combustible 2025 2030 2035 2040 2045 2050
ULSFO 8,59% 7,58% 6,55% 5,58% 4,58% 3,67%
VLSFO 35,78% 31,57% 27,26% 23,23% 19,07% 15,26%
HSFO 35,58% 31,39% 27,11% 23,10% 18,96% 15,18%

MGO/MDO 15,69% 13,84% 11,96% 10,19% 8,36% 6,69%

LNG 2,30% 6,66% 9,44% 9,44% 8,96% 8,96%

Bio-LNG

Bio-diesel (bio-MGO) 0,96% 3,15% 4,60% 5,45% 6,05%

e-metanol 1,21% 4,97% 6,05% 6,18% 5,69% 6,30%

LPG 0,85% 1,21% 2,67% 2,42% 2,90% 2,66%

e-amoniaco 1,82% 5,81% 15,25% 26,03% 35,23%
OPS

Tabla 25. Evolucion de la proyeccion de referencia, expresada como porcentaje del total de energia
consumida. Fuente: American Bureau of Shipping (ABS)
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Cabe destacar que dicha proyeccion no considera adecuadamente los siguientes
aspectos:

- OPS: No tiene en cuenta la energia suministrada a través de sistemas OPS para
buques de mas de 5.000 GT como resultado de la aplicaciéon de AFIRy el FUEL-EU.

- Bio-GNL: En relacién con este combustible, la proyeccién de American Bureau of
Shipping notiene en cuenta que el suministroreal de GNL en Espana en 2024 (2,7%)
supera la estimacion del estudio (2,3%); y tampoco considera la sustitucion
progresiva del GNL por bio-GNL establecida en la Hoja de Ruta de Biogas.

- Biodiesel: La utilizacidn de bio-diésel se estima de manera conservadora, no
teniendo en cuenta los objetivos establecidos en la Directiva RED lIlI.

Por tanto, es necesario adaptar dicha proyeccién al contexto espanol con el fin de tener en
cuenta los tres factores mencionados, es decir: implantacion del OPS; tendencia de
sustitucion progresiva del GNL por bio-GNL y penetracion creciente de los
biocombustibles en el transporte.

Seguidamente se describen dichas adaptaciones:

- Incorporacion del OPS. Esta adaptacién introduce la obligacién establecida por la
Directiva AFIR para 2030, por la cual los buques de mas de 5.000 GT deberan
conectarse a la red eléctrica en puerto (Onshore Power Supply). Segun las
estimaciones de Puertos del Estado, esta medida sustituira el 2% de la energia
suministrada mediante bunkering (en torno a 2Twh en 2030), porcentaje que se
mantiene constante a lo largo del periodo.

Evolucion de porcentaje total de energia consumida para cada tipo de
combustible

Incluida correccion por uso de OPS

Combustible 2030 2035 2040 2045
ULSFO 8,59% 7,40% 6,37% 5,40% 4,40% 3,49%
VLSFO 35,78% 30,82% 26,52% 22,49% 18,32% 14,51%
HSFO 35,58% 30,65% 26,37% 22,36% 18,22% 14,43%
MGO/MDO 15,69% 13,51% 11,63% 9,86% 8,03% 6,37%
LNG 2,30% 6,66% 9,44% 9,44% 8,96% 8,96%

Bio-LNG

Bio-diesel (bio-MGO) 0,96% 3,15% 4,60% 5,45% 6,05%
e-metanol 1,21% 4,97% 6,05% 6,18% 5,69% 6,30%
LPG 0,85% 1,21% 2,67% 2,42% 2,90% 2,66%
e-amoniaco 1,82% 5,81% 15,25% 26,03% 35,23%
OPS 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00%

Tabla 26. Evolucion de la proyeccion, expresada como porcentaje del total de energia consumida incluyendo
OPS. Fuente: ABS/Puertos del Estado
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- Sustitucion progresiva del GNL por bio-GNL. La segunda adaptacion incorpora la
paulatina sustitucion del GNL fésil por bio-GNL, de forma que en 2050 este
represente dos tercios del total consumido. La previsién asume un crecimiento
lineal del porcentaje de bio-GNL.

Evolucion de porcentaje total de energia consumida para cada tipo de
combustible

incluida correccion por uso de OPS + correccion por sustitucion progresiva
de GNL por Bio-GNL

Combustible 2025 2030 2035 2040 2045 2050
ULSFO 8,59% 7,40% 6,37% 5,40% 4,40% 3,49%
VLSFO 35,78% 30,82% 26,52% 22,49% 18,32% 14,51%

HSFO 35,58% 30,65% 26,37% 22,36% 18,22% 14,43%
MGO/MDO 15,69% 13,51% 11,63% 9,86% 8,03% 6,37%
LNG 2,30% 5,66% 7,44% 6,44% 4,96% 3,96%
Bio-LNG 1,00% 2,00% 3,00% 4,00% 5,00%
Bio-diesel (bio-MGO) 0,96% 3,15% 4,60% 5,45% 6,05%
e-metanol 1,21% 4,97% 6,05% 6,18% 5,69% 6,30%

LPG 0,85% 1,21% 2,67% 2,42% 2,90% 2,66%
e-amoniaco 1,82% 5,81% 15,25% 26,03% 35,23%
OPS 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00%

Tabla 27. Evolucidn de la proyeccion, expresada como porcentaje del total de energia consumida incluyendo
sustitucion progresiva de GNL por bio-GNL. Fuente: ABS/Puertos del Estado

Posteriormente, esta prevision lineal se ajusta aplicando los objetivos de la Hoja de Ruta
del Biogas y considerando el rapido despliegue de infraestructuras de produccion de
biometano, lo que permitiria una sustitucion completa del GNL fésil hacia 2040.

Evolucion de porcentaje total de energia consumida para cada tipo de
combustible

incluida correccion por uso de OPS + correccion para incluir objetivos de
Hoja de Ruta de Bio-Gas en el consumo de GNL

Combustible 2025 2030 2035 2040 2045 2050
ULSFO 8,59% 7,40% 6,37% 5,40% 4,40% 3,49%
VLSFO 35,78% 30,82% 26,52% 22,49% 18,32% 14,51%

HSFO 35,58% 30,65% 26,37% 22,36% 18,22% 14,43%
MGO/MDO 15,69% 13,51% 11,63% 9,86% 8,03% 6,37%
LNG 2,30% 3,66% 3,44% 0,44%
Bio-LNG 3,00% 6,00% 9,00% 8,96% 8,96%
Bio-diesel (bio-MGO) 0,96% 3,15% 4,60% 5,45% 6,05%
e-metanol 1,21% 4,97% 6,05% 6,18% 5,69% 6,30%
3 Sommo
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LPG 0,85% 1,21% 2,67% 2,42% 2,90% 2,66%
e-amoniaco 1,82% 5,81% 15,25% 26,03% 35,23%
OPS 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00%

Tabla 28. Evolucion de la proyeccion, expresada como porcentaje del total de energia consumida incluyendo
objetivos Hoja de ruta del Biogas. Fuente: ABS/Puertos del Estado

- Sustitucidon progresiva de combustibles tradicionales por bio-diésel. Las
adaptaciones de las proyecciones descritas anteriormente permitirian cumplir
FuelEU hasta 2040, pero a partir de ese afio seria necesaria una penetracién mayor
de combustibles renovables. Segin DNV (Maritime Forecast to 2050), un buque que
utilice MGO podria cumplir FuelEU incorporando un 7% de bio-MGO en 2030 y un
17% en 2035. Ello sin necesidad de modificaciones significativas en la
motorizacién, con lo que se podria alcanzar la vida util de los buques.

Ademas, la Directiva DER lll establece para el transporte un objetivo del 4,5% de
biocombustibles en 2030, junto con un subobjetivo adicional del 1% de RFNBO (e-
diésel). Dado que las proyecciones iniciales no contemplan mas del 6,05% de bio-
diésel en 2050, resulta razonable asumir que el consumo real serd
significativamente mayor. Teniendo en cuenta los objetivos europeos de utilizaciéon
de biocombustibles, y la estrategia de utilizacidon de estos combustibles descrita
por DNV, se construye una nueva proyeccion que incrementa progresivamente el
uso de bio-diésel.

Evolucion de porcentaje total de energia consumida para cada tipo de
combustible

incluidas correcciones por uso de OPS + correcciones para incluir
objetivos de Hoja de Ruta de Bio-Gas en el consumo de GN + correcciones
para incluir objetivos de utilizacion de biocombustibles de Directiva RED il

2030 ‘ 2035 ‘ 2040

Combustible 2025 2045 2050
ULSFO 8,59% 7,00% 5,75% 4,47% 3,00% 1,24%
VLSFO 35,78% 29,12% 23,95% 18,60% 12,50% 5,18%
HSFO 35,58% 28,96% 23,82% 18,49% 12,43% 5,15%

MGO/MDO 15,69% 12,77% 10,50% 8,16% 5,48% 2,27%
LNG 2,30% 3,66% 3,44% 0,44%
Bio-LNG 3,00% 6,00% 9,00% 8,96% 8,96%
Bio-diesel (bio-MGO) 5,50% 10,00% 15,00% 22,00% 31,00%
e-metanol 1,21% 4,97% 6,05% 6,18% 5,69% 6,30%
LPG 0,85% 1,21% 2,67% 2,42% 2,90% 2,66%
e-amoniaco 1,82% 5,81% 15,25% 26,03% 35,23%
OPS 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00%

Tabla 29.Evolucioén de la proyeccion, expresada como porcentaje del total de energia consumida incluyendo

uso de bio-diesel. Fuente: ABS/Puertos del Estado
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En esta ultima proyeccion, parte de los siguientes supuestos:

- El bio-diésel sustituye a cantidades equivalentes de combustibles
convencionales.

- El desglose por tipo de combustible convencional se mantiene constante para
todas las proyecciones.

- Elvalor de 2030 se ajusta al objetivo de la Directiva DER Il (5,5%).

- Los valores de 2045 y 2050 se determinan para asegurar el cumplimiento de
FuelEU, reduciendo la intensidad por debajo de los limites exigidos.

Es previsible que, a medida que avance el desarrollo de combustibles sintéticos
(especialmente e-diésel), estos sustituyan progresivamente a los
biocombustibles, dado su menor factor de emision.

Sin embargo, para mantener un enfoque conservador, las proyecciones propuestas
en este documento consideran Unicamente bio-GNL y bio-diésel. El metanol se
considera sintético en todos los escenarios.

La siguiente tabla compara los objetivos de reduccidon de Intensidad Media Anual
de emisiones (gCO.eq/MJ) establecidos en FUEL-EU, con las reducciones de
intensidad de carbono que se lograrian en caso de que se cumplieran cada una de
las proyecciones o escenarios que se han elaborado a partir de la proyecciéon de
American Bureau of Shipping, siguiendo la secuencia de adaptaciones de dicha
proyeccién que se han descrito anteriormente.

INTENSIDAD DE INTENSIDAD MEDIA ANUAL DE EMISIONES EN LOS DISTINTOS
CARBONO ESCENARIOS ANALIZADOS
OBJETIVO (8CO2eq/MJ)
Afo OPS +
OPS + Hora Ruta
Ref FuelEU Buerau Hoja Ruta BioGas +
BioGas RED Il (Bio-
Diesel)
2020 91,16 91,16 91,16 91,16 91,16 91,16
2025 89,34 88,03 88,03 88,03 88,03 88,03
2030 85,69 81,72 79,94 79,31 78,03 74,29
2035 77,94 74,82 73,04 71,76 69,19 63,55
2040 62,9 65,16 63,37 61,45 57,60 49,07
2045 34,64 55,28 53,48 50,91 47,73 34,20
2050 18,23 46,05 44,25 41,03 38,48 18,16

Tabla 30. Intensidad media anual de emision (§CO2eq/MJ) para cada escenario. Fuente:
Puertos del Estado (2025)
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La siguiente figura representa estos datos de modo grafico.

Intensidad Media Anual de Emisién (gCO2eq/MJ)

== « Ref FUEL-EU Bureau OPs OPS+bioLNG bio-diesel

OPS+Hoja Ruta Biogas
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Figura 25. Simulaciones de Intensidad Media Anual de Emision. Fuente Puertos del Estado (2025)

Todas las proyecciones parten del supuesto de que los 10 millones de toneladas
anuales de combustibles convencionales suministrados actualmente en Espahfa
seran sustituidos integramente por combustibles alternativos.

En dicho escenario, si desde 2025 a 2050 no se produjese incremento en la energia
demandada, los 10 millones de toneladas de combustible distribuido
evolucionarian en el tiempo conforme a la siguiente tabla, la cual muestra el
volumen de cada uno de los combustibles que se distribuirian en distintos
horizontes temporales.

Evolucion de la cantidad de combustible suministrado, por tipo de
combustible

Expresado en miles de toneladas

Combustible 2030 2035 2040 2045
ULSFO 877 805 662 514 345 143
VLSFO 3.652 3.350 2.755 2.140 1.438 596
HSFO 3.632 3.332 2.740 2.127 1.430 593
MGO/MDO 1.601 1.469 1.208 939 630 261
LNG 188 337 317 40 0 0
Bio-LNG 0 276 552 828 825 825
Bio-diesel (bio-MGO) 0 633 1.151 1.726 2.531 3.567
e-metanol 247 1.144 1.392 1.422 1.309 1.450
LPG 79 127 280 253 304 278
e-amoniaco 0 459 1.464 3.842 6.559 8.877

Tabla 31. Evolucidn de la cantidad de combustible suministrado, expresada en miles de toneladas, bajo el
supuesto de que en el periodo 2025-2050 no se produce incremento en la demanda de energia para bunkering.
Fuente: Puertos del Estado.
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e Capacidad de atender las demandas estimadas en los puertos espafioles a partir
de la produccidén esperada

El mercado de combustibles para uso marino (bunkering) mueve en Espafia mas de 10
millones de toneladas anuales, lo que sitla a nuestro pais entre los principales
proveedores internacionales de este tipo de combustibles, con una cuota del 5 % del
mercado.

Mantener esta posicion exige que Espafa desarrolle las capacidades necesarias para
producir los combustibles que las empresas navieras irdn demandando de forma
progresiva para descarbonizar su actividad.

En este contexto, conviene tener en cuenta que el transporte maritimo es un sector de
dificil descarbonizaciéon debido, entre otros factores, a la complejidad de adaptar la
motorizacién de los buques ya existentes y a la larga vida util de las embarcaciones en
operacién, lo que ralentiza la renovacion de la flota.

Por ello, en el corto y medio plazo, la descarbonizacién del sector solo puede abordarse
mediante mezclas de combustibles fdsiles con biocombustibles, en proporciones
crecientes de estos ultimos. Esta estrategia presenta la ventaja de poder aprovechar los
motoresy las infraestructuras de suministro actualmente en uso. Seguidamente se analiza
la capacidad de atender las demandas de combustibles alternativos en el sector maritimo,
con especial atencidn al bio-diésely biometano por los motivos antes indicados.

No se describen de manera especifica en este documento otros combustibles como el
bioetanol o la electricidad para la navegacion. En el caso del bioetanol, podria emerger
como opcién complementaria dentro del conjunto de los biocombustibles con potencial
de aplicacioén progresiva en el ambito maritimo. Si bien su posible despliegue requiere de
un analisis mas detallado. En el caso de las baterias para navegaciéon, aunque es aun
prematuro para hablar de un despliegue, puede ser una opcidn para trayectos cortos en
donde ya existen iniciativas en Espafia (servicio Tarifa-Tanger Ville operado por Balearia con
buques 100% eléctricos, actualmente en construccion). Si bien, debe analizarse aun el
posible despliegue atendiendo a factores de competitividad frente a los combustibles
liquidos y de viabilidad técnica, segln las tipologias de buques y las potencias eléctricas
que pueden demandar los servicios de recarga.

a) Bio-Diésel

De acuerdo con las necesidades de bio-diésel para cumplir FuelEU en 2050 y con el
subobjetivo espafnol del 5,5% de biodiésel en el transporte, y tomando como referencia un
suministro energético anual de 10 Mtoe de combustibles en Espafa (dato de 2024), se
estima que serian necesarios 0,55 Mtoe en 2030y 3,1 Mtoe en 2050 destinados al sector
maritimo.

En la actualidad, el volumen medio de biodiésel certificado en Espafna entre 2015y 2023
asciende a 1,28 Mtoe anuales (aproximadamente 1,5 millones de m3). Cerca de la mitad
proviene de aceites usados o grasas animales no aptas para consumo humano. Este
biodiésel se destina casi exclusivamente al transporte por carretera—aunque su presencia
en la aviacidon es creciente— (Ecodes, Escenario de los biocombustibles en Espana,
octubre 2024).

La produccién actual de biodiésel no es suficiente para atender la futura demanda del
sector maritimo; no obstante, los nuevos proyectos de produccién de biodiésel abren un




escenario favorable, pues permiten incrementar la capacidad de produccidén en casi cuatro
millones de toneladas para el afio 2030.

Producciéon estimada anual

Empresa afo (Millones Tm)
Cepsa 2030 2,5
Repsol 2027 1,27

BP 2030 0,15
Total 3,92

Tabla 32. Proyectos de Bio-Diesel proyectados segun la empresa, ano y produccion estimada de los mismos.
Fuente: Ecodes, Escenario de los biocombustibles en Espana, octubre 2024

La mayor parte de esta produccion tendra por objetivo el transporte por carretera, pero la
electrificacion progresiva de dicho transporte permitira “liberar”, en el medio plazo, parte
de dicha produccion la cual podra ser destinada, entre otros, al sector maritimo.

Aun asi, el periodo de transicion estara marcado por una fuerte competencia por el
biodiésel, especialmente con el transporte por carretera y, en menor medida, con el
ferrocarril, dado que aproximadamente el 20% de la red aln no esta electrificada. Ademas,
la produccién nacional seguira siendo dependiente de materias primas importadas, una
parte significativa de las cuales proviene de Asia, lo que introduce vulnerabilidades en la
cadena de suministro. Por tanto, como se ha indicado, la producciéon actual de
biocombustibles compite con otros sectores, como el transporte por carretera, lo que
dificulta su disponibilidad para el sector maritimo en las cantidades y a los precios
necesarios para que su distribucion resulte competitiva.

En consecuencia, para preservar la competitividad de la actividad de bunkering en los
puertos espafoles, es necesario incrementar la disponibilidad de biocombustibles
destinados al sector maritimo. Parte de este aumento podra lograrse mediante la
progresiva electrificacion del transporte por carretera. Sin embargo, incluso en ese
escenario, el volumen de biocombustibles disponible seguira siendo insuficiente para
cubrir las necesidades de la actividad de bunkering, por lo que sera necesario impulsar
especificamente su produccién para su uso en el transporte maritimo.

b) Bio-Metano

Un buque que utilice GNL como carburante puede cumplir las exigencias de FuelEU hasta,
al menos, 2035, sin necesidad de modificar su motorizacién ni sustituir completamente el
combustible por sus equivalentes renovables (bio-GNL o e-GNL). Sin embargo, a partir de
esa fecha sera imprescindible incorporar un porcentaje creciente de combustibles
renovables para seguir ajustandose a los limites de intensidad de emisiones.

Dado que la molécula de metano (CH,) es idéntica con independencia de su origen, resulta
técnicamente deseable que el GNL consumido por el sector maritimo sea,
progresivamente, de origen biolédgico o sintético, aprovechando todas las infraestructuras
ya existentes y recurriendo a las correspondientes garantias de origen.

En relacién con la capacidad de atender las necesidades del transporte maritimo a partir
de la produccién existente, cabe indicar que, en septiembre de 2025, la produccién
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nacionalde biometano inyectado en la red fue de 40,1 GWh (equivalentes a 3,4 millones de
m® de gasa0°C, PCS: 11,7 kWh/m3) (APPA Renovables / Enagas, 2025). Convertido a GNL,
esto representa unos 5.900 m?® mensuales, es decir, 70.800 m?® anuales. Esta cifra es muy
inferior a los 557.905 m® suministrados como GNL (3,8 TWh/aho) al transporte maritimo en
2024, lo que implica que seria necesario multiplicar por ocho la produccién nacional de
biometano para cubrir inicamente la demanda maritima actual.

En lo referente al potencial nacional de producciéon de biometano, el estudio de Sedigas de
2023 situa el potencial de generacidn de biogas/biometano en Espana entre 100 TWhy 190
TWh anuales para el horizonte 2050 con previsiones mas realistas en torno a 163 TWh.

En lo relativo a la capacidad de produccién actual, Espafia cuenta con 23 plantas de
biometano en operacién; 21 plantas en construccion; y 119 proyectos con entrada prevista
en 2027-2028 (Gasnam, 2015). La produccién conjunta asciende a 1,6 TWh/afio, si bien
solo un tercio se estd inyectando en la red gasista (APPA, 2025). Con la incorporacién de
las plantas en desarrollo, la capacidad alcanzara 6,7 TWh/aho en 2027-2028, lo que
permite prever con razonable confianza que se cumplira el objetivo de la Hoja de Ruta para
2030 la cual fija un objetivo minimo de produccién de biometano de 10,41 TWh/aho para
2030.

Aunqgue la competencia entre sectores —maritimo, doméstico e industrial— sera relevante
a nivel nacional, existen varios factores que permiten anticipar un suministro suficiente
para el transporte maritimo:

e La capacidad de produccioén instalada en la UE alcanzé en el primer trimestre de 2025
los 7.000 millones de m*/afio (=82 TWh), seguin la European Biogas Association.

e Espana dispone de seis conexiones internacionales para el suministro de gas natural
(Norte de Africa, Portugal y Francia).

e Esposible laadquisiciéon de garantias de origen de biometano en otros paises europeos.

La combinacién de estos elementos hace previsible que el GNL fésil sea progresivamente
reemplazado por bio-GNL, estimacion ya incorporada en las proyecciones realizadas en el
apartado anterior.

c) Metanolrenovable

El consumo actual de metanol en Espafia se sitla en torno a las 700.000 Tm (Spain
Methanol Market Analysis. ChemAnalyst) destindndose, casi en su totalidad, a la industria
quimica.

El metanol consumido en nuestro pais es importado, y tiene origen fdsil. No obstante, en la
actualidad estan en marcha varios proyectos de producciéon de metanol renovable, que
pueden modificar dicha situacidon. Entre estos proyectos caben destacar los descritos en
la siguiente tabla:

Proyecto Promotor Ubicacion Produccion P:::ltiiiin
Triskelion Forestal del Atlantico Ferrol 40.000 Tm 2026
Nascar Innde CTAER Almeria 37.000 Tm 2026
SolWinHy Viridi Energias Renovables Cadiz 29.000 Tm 2027
La Robla Green Reolum Ledn 100.000 Tm 2027
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Musel GreenMet HyFlve Gijon 100.000 Tm 2027
MetGreenPort Grupo Ansasol Huelva 150.000 Tm 2027
Metanol verde Moeve y C2X (filial de Maersk) Huelva 300.000Tm 2028

Moeve-C2X
Sophya/HyBERBUS Alkeymia Tarragona 125.000tm 2029
Ecoplanta Consorcio Ecoplanta (Repsol) Tarragona 237.000Tm 2030

Tabla 33. Proyectos de produccion de metanol renovable,

Si todos los proyectos de produccion de metanol verde se desarrollan con los niveles de
produccién y plazos de puesta en servicio previstos, en 2030 la produccién de metanol
verde seria de casi un millén de toneladas.

En lo que respecta al uso de metanol como combustible marino, se prevé que la flota de
barcos preparados para utilizar metanol pase de 46 buques operativos en 2024 a 437 que
estaran operativos en 2030, lo que podria generar una demanda energética cercana a 14
millones de toneladas anuales en 2030 (DNV). Teniendo en cuenta que los puertos
espafioles distribuyen el 5% del combustible maritimo que se consume en el mundo, se
puede estimar que nuestros puertos deberan poder suministrar en torno a 700.000 Tm de
metano verde en 2030.

Por tanto, la produccidn prevista de metanol verde en Espafa para 2030 podria cubrir las
necesidades del sector de suministro de combustible a barco. No obstante, dicha
disponibilidad de combustible estaria condicionada por las necesidades de
descarbonizacién del sector quimico; existiendo, por tanto, el riesgo de que se produzca
una competencia entre dicho sector y el sector maritimo por la disponibilidad de metanol
verde.

Es precisamente por dicho motivo, que algunas navieras como Maersk han optado por
promover o participar directamente en proyectos de producciéon de metanol verde, con el
fin de garantizar el aprovisionamiento a sus buques con precios y condiciones de
suministro estables.

d) Amoniaco renovable

La produccién mundial de amoniaco asciende actualmente a unos 240 millones de
toneladas anuales, segun la Agencia Internacional de la Energia (Ammonia Technology
Reports). De acuerdo con la International Fertilizer Association (Global Fertilizer Market
Report), entre el 70 % y el 80 % de este volumen se destina a fertilizantes, mientras que el
20-30 % restante se emplea en otras aplicaciones quimicas e industriales.

En contraste, la produccién de amoniaco verde obtenido de hidrégeno renovable se situa
en el entorno de las 61.000 toneladas anuales, que es algo menos del 0,1 de la produccién
mundial (Global Green Fertiliser Tracker). No obstante proyectos operativos que muestran
la viabilidad técnica y comercial de la produccién de hidrogeno verde a gran escala, como
es el caso de la planta desarrollada por la empresa Envision en China cuya produccion
actual es de 0,32 Mt afio estando previsto su escalado a 1,5 Mt afio para 2028

Por otro lado, esta previsto que el transporte maritimo comience a hacer uso progresivo del
amoniaco como fuente de energia durante la proxima década. El numero de barcos
adaptados para utilizar amoniaco en cartera de pedidos en astillero para 2030 varia entre
unas fuentes y otras situandose entre 50 y 130 unidades (Green Techonology Tracker de

|, GOBIERNO
Ol DE ESPANA
2lli® 2



Clarkson Research la Ammonia). En este escenario DNV, estima que en 2030 el consumo
maritimo asociado podria estar entre 1,0 y 2,3 millones de toneladas anuales (Maritime
Energy Transition Outlook).

En este contexto, como se haindicado, los puertos espanoles sirven el 5% del combustible
maritimo, que se vende a nivel internacional, por lo que la demanda de este combustible
en los puertos en el horizonte 2030 podria estar entre 50.000 y 120.000 Tm al afio. No
obstante, la mayoria de los barcos preparados para consumir amoniaco, son bugues
destinados precisamente al transporte de amoniaco, por lo que recibirian su suministro
fuera de los esquemas de bunkering tradicionales de los puertos.

En este escenario, Espafa es un pais importador neto de amoniaco, con una produccién
anual que ronda los 1,5 Mt/afio y un consumo situado en torno a 2,5 Mt/ano. De los cuales,
como sucede a escala internacional, el 70% se utiliza en la fabricacion de fertilizantes, y el
resto para otros usos industriales.

Este es un aspecto relevante, pues al igual que sucede con el transporte maritimo, la
industria de los fertilizantes también necesita amoniaco verde con el fin de reducir las
emisiones de carbono asociadas a la produccién agricola, en este sentido algunas
empresas lideres de sector como Fertiberia han anunciado su objetivo de tener una
producciéon neutra en carbono para 2035. Por tanto, en la préxima década puede
producirse una competencia directa por la disponibilidad del amoniaco verde entre el
sector de los fertilizantes y la industria maritima.

No obstante, en Espafia ya estan en proyecto varias instalaciones de produccion de
amoniaco verde entre las que destacan, por su nivel de madurez, las siguientes:

Ubicacion Produccion Fecha de entrada
Proyecto Promotor . »
(provincia) anualen Tm en operacion
H2F Iberdrola + Puertollano 200.000 En operacion
Fertiberia
Onuba Fertiberia Huelva 400.000 2027
Proyect Catalina Enagas + Teruel - Sagunto 250.000 2027
Fertiberia
Ammonia-Teruel EDP+Fertiberia Teruel 15.000 2027
Moeve-San Roque Moeve Cadiz 750.000 2027
GAIA EDP+Fertiberia Aviles 180.000 2028
Armonia Green Ignis A Coruia 145.000 2027
Galicia
Planta Moeve Moeve Cadiz 600.000 2027-2030
Armonia Green Ignis Castellén 860.000 2027-2030
Valencia
Armonia Green Ignis Sevilla 250.000 2027-2030
Sevilla

Tabla 34. Proyectos de produccion de amoniaco verde
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En caso de que todos estos proyectos se ejecuten con la capacidad prevista, en 2030 se
dispondria de 3,6 millones de toneladas de amoniaco renovable. No obstante, de esta
cantidad un millén se producira en asociacién con empresas de sector de los fertilizantes,
lo cual, en cierto modo ya es un indicio de las tensiones que existiran por la disponibilidad
de amoniaco renovable.

La competencia entre distintos sectores por el amoniaco renovable, en el medio y largo
plazo, estara condicionada por la disponibilidad de la infraestructura y de la energia
eléctrica necesaria para la produccidn de amoniaco renovable. Este sera un factor
limitante de la produccion nacional, y determinara en que grado sera necesario importar
amoniaco verde, y, por tanto, cual sera el papel de los puertos en el transporte y logistica
de dicho producto.

13.2. Medidas

De conformidad con el Reglamento AFIR no hay obligaciéon de establecer en el MAN
objetivos ni medidas especificas en el caso de los combustibles alternativos distintos de la
electricidad en atraque y el metano licuado, siendo suficiente la realizacién de un
diagnéstico de situacion, ya incluido en otros apartados del presente documento. No
obstante, y a efectos informativos, se considera oportuno recoger de manera sintética
algunas de las lineas de actuacién que ya se estan impulsando en Espana y que
contribuyen al desarrollo progresivo de la cadena de valor de los combustibles alternativos
para el transporte maritimo. Estas acciones que se describen a continuacién se encuadran
y se alinean con los principales instrumentos estratégicos aprobados en el ambito estatal
para el sector maritimo-portuario. En particular:

e La Estrategia Maritima de Espafa 2050, aprobada por el Consejo de Ministros en junio
de 2025, que establece la hoja de ruta a largo plazo para un sector maritimo competitivo,
sostenible y climaticamente neutro.

e ElPlande Accion Nacional para la Descarbonizacién del Transporte Maritimo, aprobado
por el Consejo de Ministros el 18 de noviembre de 2025, a propuesta del Ministerio de
Transportesy Movilidad Sostenible, que articula las lineas de actuacién especificas para
la reduccién de emisiones del transporte maritimo.

e El Marco Estratégico del Sistema Portuario de Titularidad Estatal, aprobado por el
Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible en octubre de 2022 (Orden
TMA/1014/2022, de 7 de octubre), que define los objetivos y prioridades del sistema
portuario, incluyendo metas en materia de transicién energéticay sostenibilidad.

Estos tres instrumentos constituyen la envolvente estratégica de todas las actuaciones
descritas en este apartado y orientan la accién del Ministerio de Transportes y Movilidad
Sostenible enrelacién con eldesarrollo de combustibles alternativos y la descarbonizacion
del transporte maritimo. Todas las medidas que se impulsen en este ambito estaran
alineadas con dichas directrices.

Las lineas de actuacién que se estan promoviendo se orientan siempre a facilitar la
transicién desde los combustibles fdsiles hacia combustibles cero emisiones, biolégicos
o sintéticos, abordando de forma integral todas las fases de la cadena de valor: produccion,
logistica, almacenamiento, distribucién, suministro y consumo por las flotas. Se
mencionan a continuacidén alguna de las mas representativas.




13.2.1. Refuerzo de la coordinacion institucional y sectorial

El desarrollo de la cadena de valor de los combustibles alternativos para su uso en el
transporte maritimo requiere la accién conjunta de los sectores maritimo, portuario,
industrial y energético, lo que hace imprescindible una coordinacion estrecha entre
administraciones publicas y agentes privados.

Esta coordinacion resulta esencial para alinear marcos regulatorios, planificacién
energética, necesidades de infraestructura, estdndares técnicos y calendarios de
inversion, reduciendo riesgos regulatorios y favoreciendo decisiones de inversion
coherentes a lo largo de toda la cadena de valor. Este enfoque es coherente con la
Estrategia Maritima de Espafa 2050 y con el Plan de Accion Nacional para la
Descarbonizacion del Transporte Maritimo, que subrayan la necesidad de una gobernanza
integrada para afrontar la transicion energética del sector.

o Desarrollo y reorganizacion de espacios portuarios y areas adyacentes

Los puertos desempefian un papel central en el despliegue de los combustibles
alternativos, especialmente en las fases de almacenamiento, distribucién y bunkering. En
este sentido, se estdn impulsando actuaciones orientadas a:

- Adaptar la planificacion de los espacios portuarios a las nuevas necesidades
logisticas asociadas a los combustibles alternativos.

- Desarrollar concesiones para proyectos vinculados al almacenamiento,
manipulaciéon y suministro de nuevos combustibles.

- Potenciar zonas industriales adyacentes o colindantes a los puertos, con el fin de
facilitar la implantacién de proyectos de produccion de combustibles de origen
renovable y reducir los costes logisticos asociados.

¢ Regulaciéon del servicio de suministro

El despliegue efectivo de combustibles alternativos requiere un marco regulatorio claro
que permita su suministro en condiciones de seguridad, fiabilidad y competencia. En este
ambito, serd necesario desarrollar actuaciones entre la que se incluye la elaboracién de
pliegos de condiciones para la prestacién del servicio de suministro (bunkering) de
combustibles alternativos, atendiendo a las caracteristicas especificas de cada vector
energético.

Estas actuaciones buscan facilitar la entrada de nuevos operadores, garantizar la
seguridad de las operaciones y ofrecer certidumbre tanto a proveedores como a usuarios.

¢ Impulso de corredores verdes maritimos como instrumento tractor

La medida con mayor capacidad de articulacion de la cadena de valor es el desarrollo de
corredores verdes maritimos, entendidos no como simples corredores destinados al
transporte de productos energéticos limpios, sino como corredores de transporte capaces
de evitar emisiones entre sus puntos de origen y destino, vinculando de forma efectiva la
ofertay la demanda de combustibles alternativos.

En linea con la Declaracién de Clydebank, firmada por Espafia el 10 de noviembre de 2021,
y con el Plan de Accién Nacional para la Descarbonizacion del Transporte Maritimo, los
corredores verdes se conciben como bancos de prueba a escala real, en los que:
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- Se demuestra la viabilidad técnica y operativa del uso de combustibles alternativos en
rutas concretas.

- Se evalua su viabilidad econdmica, incluyendo costes de produccion, logistica,
suministro y adaptacién de flotas.

- Se facilita la formalizacién de acuerdos estables de suministro entre productores,
puertos y navieras, reduciendo el riesgo de demanda para los proyectos de produccién.

Este enfoque permite canalizar de forma mas eficiente los apoyos publicos necesarios en
las fases iniciales del despliegue, orientandolos no a subvencionar el precio del
combustible, sino a favorecer el desarrollo de inversiones productivas en relacién con:

- Eldesarrollo tecnolégico e industrial.
- Laadaptacion de infraestructuras portuarias.
- Larenovacion o adaptacion de flotas, segun el segmento de trafico.

Asimismo, a través de los corredores verdes se pueden abordar soluciones diferenciadas
para los distintos segmentos de trafico, teniendo en cuenta aspectos como el tipo de
buque, la presencia de pasaje o la proximidad a entornos urbanos.

Sobre la base de la experiencia adquirida en estos corredores, se podra evaluar de forma
progresiva el despliegue de proyectos tractores de oferta y demanda, asegurando un
enfoque de mercado y una sostenibilidad en el tiempo que permita alcanzar precios
competitivos sin dependencia estructural de ayudas.

¢ Integracion con la planificacion de energias renovables y zonas de aceleracion

El desarrollo de combustibles alternativos para el transporte maritimo depende de la
existencia de una produccioén suficiente, predecible y competitiva de energia renovable. En
este sentido, las actuaciones descritas se conectan con los instrumentos previstos en la
Directiva (UE) 2023/2413 (RED Ill), como por ejemplo las zonas de aceleracién de
renovables, que pueden contribuir a:

e Reducir los plazos de autorizacion de proyectos de generacién renovable.
¢ Aumentar la certeza regulatoria para inversiones intensivas en capital.

e Anticipar la capacidad renovable necesaria para atender la demanda futura de
combustibles maritimos.

La correcta articulacion entre estas zonas, los proyectos de producciéon de combustibles 'y
los corredores verdes maritimos resulta clave para evitar desajustes entre la demanda
regulatoria derivada de la normativa europeay la disponibilidad real de combustibles cero
emisiones.

* Necesidades de financiacién y aprovechamiento de fuentes disponibles

El despliegue integral de la cadena de valor de los combustibles alternativos —desde la
produccidn hasta el uso efectivo en las flotas— exigira esfuerzos de financiacién de gran
escala durante la proxima década. La propia Comisién Europea ha estimado que alcanzar
los objetivos de produccién de combustibles alternativos sostenibles exigira inversiones
del orden de decenas de miles de millones de euros en toda la Unién Europea para 2035,
debido al elevado volumen de recursos requeridos para generacién renovable, procesos de




transformacion y nuevas infraestructuras logisticas y de suministro. A lo que se suma la
inversidon necesaria para las adaptaciones de la flota.

Estas necesidades de inversidén superan ampliamente las capacidades financieras del
sector privado en solitario durante las fases iniciales de implantacién, lo que subraya la
importancia de movilizar el mayor nimero posible de fuentes de financiacién, tanto a
través de programas europeos como nacionales. En el caso espafiol, por ejemplo, el Plan
de Accién Nacional para la Descarbonizacion del Transporte Maritimo incluye una primera
dotacién de ayuda publica destinada a la modernizacion de flotas y proyectos piloto de
combustibles renovables.

En este contexto, es especialmente relevante asegurar que una parte significativa de los
ingresos procedentes del EU-ETS derivados del transporte maritimo, incluido el tramo
nacional de la recaudacion, revierta directamente al despliegue de la cadena de valor de
combustibles alternativos. Esto incluye, entre otros, apoyos financieros a inversiones en
infraestructuras portuarias de suministro y bunkering, y programas de renovacion y
adaptacion de flotas existentes para operar con combustibles de bajas o nulas emisiones.
La aplicacion de esta logica permitiria no solo asegurar la disponibilidad de recursos
financieros adicionales, sino también crear un ciclo virtuoso en el que los ingresos por
emisiones contribuyen a financiar su propia reduccién futura, reforzando la estabilidad de
la demanday facilitando acuerdos de suministro a largo plazo.

Este conjunto de medidas, que se va conformando a través de distintas iniciativas en el
caso espanol, proporciona un marco coherente de apoyo al desarrollo de la cadena de
valor de los combustibles alternativos para el transporte maritimo, plenamente alineado
con la estrategia maritima nacional, el plan de descarbonizacion y el marco estratégico
portuario, y reforzado por la movilizacion de diversas fuentes de financiacion publica y
privada.

13.3. Resumen de la situacion actual, las perspectivasy las
medidas planificadas con respecto al despliegue de |a
infraestructura de combustibles alternativos en los
aeropuertos.

En la actualidad, las tecnologias de propulsién de aeronaves comerciales basadas en
hidrégeno o electricidad se encuentran en fases iniciales de desarrollo y demostracion, sin
una prevision clara de entrada en operacion a gran escala en el corto plazo. A dia de hoy, no
existen aeronaves de este tipo certificadas para su explotacion comercial regular en los
principales segmentos del transporte aéreo, ni una demanda operativa por parte de las
aerolineas que justifique el despliegue de infraestructuras aeroportuarias especificas
asociadas (produccién, almacenamiento, distribuciény suministro de hidrégeno, sistemas
de recarga eléctrica de alta potencia, u otras instalaciones dedicadas). En consecuencia,
no se contempla en el corto plazo la implantacién de infraestructuras especificas para
estas tecnologias en los aeropuertos de la red de Aena.

No obstante, Aena mantiene una posicidon de seguimiento activo y vigilancia tecnolégica
sobre la evoluciéon de estas soluciones, en coordinacion con fabricantes, aerolineas,
autoridades aeronauticas y organismos reguladores. Cuando una determinada tecnologia
alcance un grado de madurez suficiente y se materialice un interés real por parte de los
fabricante de aeronaves en cuanto a produccion, y de las compafias aéreas en cuanto a la
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adquisicién de este tipo de aeronaves, se concretara la planificacién de las necesidades
de adaptacidén de la infraestructura aeroportuaria de forma progresiva, garantizando en
todo momento la seguridad, la viabilidad técnica y la coherencia con los planes de
inversion y desarrollo de la red aeroportuaria.

En relacién con el suministro eléctrico, Aena cuenta con un plan fotovoltaico orientado a
reforzar la autosuficiencia energética y garantizar el suministro de electricidad de origen
renovable en los aeropuertos de la red. Desde 2020, el 100 % de la electricidad consumida
en los aeropuertos de Aena se adquiere con garantias de origen renovable, y actualmente
12 aeropuertos de la red ya producen energia renovable para autoconsumo y/o vertido a red
de los excedentes, De cara al futuro, el plan fotovoltaico de Aena tiene como objetivo
alcanzar una produccion minima de 485 GWh de electricidad renovable en 2029, lo que
representa aproximadamente el 51 % del consumo eléctrico registrado en 2019,
contribuyendo asi a disponer de una base energética renovable y robusta que permitira,
llegado el momento, atender nuevas demandas asociadas tanto a la electrificacion de
operaciones aeroportuarias como a una eventual introduccion de aeronaves eléctricas.

13.4. Resumen de la situacion actual, las perspectivasy las
medidas planificadas con respecto al despliegue de la
infraestructura de combustibles alternativos en la
navegacion interior.

La informacién relativa a las infraestructuras del puerto de Sevilla, Unico de navegacién

interior de la red basica en Espafa, se incluye dentro del apartado correspondiente a
puertos maritimos.

14. Elementos opcionales

14.1. Objetivosy medidas para la infraestructura de
combustibles alternativos en los puertos maritimos
para los servicios portuarios.

Para impulsar la electrificacion y el uso de los combustibles alternativos por parte de las
empresas operadoras y prestadoras de servicio en los puertos, en el caso de otorgamiento
de concesiones mediante concurso, se incluird, como criterio de valoracidn de las ofertas,
la electrificacion de la actividad o el uso de combustibles alternativos como fuentes de
energia para el desarrollo de las actividades objeto de la concesion.
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14.2. Objetivos y medidas para la infraestructura de
combustibles alternativos a lo largo de las redes de
carreteras distintas de la RTE-T.

Los Programas de incentivos al despliegue de la recarga, MOVES |, Il y lll, han facilitado el
despliegue de recarga en cualquier ubicacion, independientemente de su influencia en la
red RTE-T.

Los incentivos fiscales a las empresas operadoras de recarga, como es la libertad de
amortizacién, también aplican independientemente de la ubicacién de la instalacién.

14.3. Objetivos y medidas para garantizar la accesibilidad
de las infraestructuras de recarga y repostaje en todo
el territorio.

En el programa MOVES CORREDORES DE RECARGA, se ha incluido, como requisito para
que la estacion pueda ser incentivada, que la misma sea accesible.

14.4. Metasy medidas para garantizar que la densidad de la
infraestructura de combustibles alternativos de
acceso publico considere la densidad de poblacion.

En los Programas de incentivos MOVES, se ha incluido una ayuda adicional para aquellas

instalaciones ubicadas en municipio denominados de reto demografico, identificandose
estos con municipios de menos de 5.000 habitantes.

15. Conclusiones

15.1. " Infraestructura de recarga destinada a los vehiculos
eléctricos ligeros

En Espafa el despliegue de recarga, hasta la fecha, ha ido por delante de la penetracion de
vehiculos electrificados en el parque. En el momento actual, la ratio de vehiculos eléctricos
puros de bateria (M1, N1) por punto de recarga es de 9 vehiculos/punto.

Sin considerar requisitos de potencia, Unicamente a efectos de capilaridad de estaciones
de recarga en la red de carreteras RTE-T, se cubre por encima del 95% cada 60 km.

Considerando los requisitos minimos de potencia exigidos por estacién a 31/12/2025 (400
kW y al menos 1 punto de 150 kW), se puede considerar, que en el 54% de la red basica se
cumplen los objetivos de AFIR para el afio 2025 para vehiculos ligeros, para al menos, un
sentido de circulacién.

Se puede concluir que existen suficientes grupos de recarga para cumplir con las
condiciones de capilaridad que recoge AFIR, y que la prioridad debe ponerse en aumentar
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la potencia para dar servicio a los nuevos modelos de vehiculos ligeros que permiten
recargar a potencias superiores a los 150 kW.

Las medidas en marcha (ej. MOVES CORREDORES) y en prevision (presupuesto
contemplado en el marco FEDER 21-27) permiten pensar que se cumpliran los objetivos
recogidos en AFIR para mas alla de 2025.

15.2. Infraestructura de recarga destinada a los vehiculos
eléctricos pesados

Los objetivos AFIR de despliegue de recarga en carreteras para vehiculos pesados se
consideran muy ambiciosos. La cuota de vehiculos pesados eléctricos se mantiene baja,
situdndose en torno al 0,4% - 1,2% de las matriculaciones totales en 2023-2025,
concentrandose mayormente en distribucién urbana, lo que dificulta recuperar y hacer
viables las inversiones asociadas al despliegue de recarga en carreteras.

En lo que respecta a los vehiculos pesados, se considera que el marco actual de AFIR no
refleja plenamente la realidad del sector del transporte por carretera en Espana, donde
existe una desalineacién entre los objetivos regulatorios y el desarrollo del mercado. El
sector esta altamente fragmentado, con una elevada proporcion de microempresas en el
transporte de mercancias, que operan con margenes financieros muy limitados. Ademas,
el trafico medio diario (IMD) de vehiculos pesados en Espafia es mayor a lo largo de ciertos
corredores, lo que significa que la demanda no esta distribuida de manera uniforme en la
red de infraestructuras.

Para los vehiculos pesados, seria necesario considerarse un enfoque mas gradual y
flexible, mejor alineado con la adopcidn real de vehiculos y las caracteristicas especificas
del sector del transporte por carretera, con el fin de garantizar la viabilidad econdmica de
las inversiones y un uso eficiente de la capacidad de la red.

Por otro lado, las caracteristicas de la red viaria y de las infraestructuras no se centran en
unos pocos corredores principales, sino en una red altamente capilar y estructurada
territorialmente, moldeada por las caracteristicas geograficas y demograficas del pais, lo
que complica ain mas el despliegue de soluciones de recarga. En conjunto, estos factores
hacen que la renovacion de flotas sea especialmente desafiante y afectan a la viabilidad
financiera de las inversiones en infraestructuras de recarga.

Los objetivos de potencia instalada siguen siendo un desafio y es necesario reforzar la
red de transporte y distribucion, alli donde la demanda lo justifique, para fomentar la
carga de vehiculos pesados y mejorar la experiencia del usuario.

En lo que respecta a la red eléctrica, el regulador ha adoptado un bloque importante de
medidas destinadas a un uso mas eficiente y flexible de los activos de red asi como evitar
acaparamientosy duplicidades en la concesion de solicitudes de acceso y conexion (Real
Decreto 997/2025, de 5 de noviembre y Real Decreto Ley 7/2026, de 20 de marzo), entre
otras cosas, para obligar a los distribuidores a publicar mapas de capacidad asi como
aclarar los plazos maximos para los distribuidores cuando se solicita acceso para
estaciones de recarga en suelo urbanizado. Al mismo tiempo, el Ministerio de la Transicion
Ecolégica y Reto Demografico, ha presentado una propuesta de planificacion de
inversiones en la red de transporte a 2030 que supone incrementar en un 60% las
inversiones de afios anteriores.
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15.3. Infraestructuras de repostaje de hidrogeno a los
vehiculos de carretera

El analisis realizado para la red basica de carreteras de la RTE-T en Espafa muestra que la
longitud de la red basica es de 5.781,45 km, lo que requerird un nimero de hidrogeneras,
situadas a una distancia maxima de 200 km en una carretera de la RTE-T o0 a una distancia
de conduccién de 10 km desde la salida mas préxima de una carretera de la RTE-T. Sin
embargo, el cumplimiento simultaneo de las METAS 1y 2 del articulo 6 implica considerar
también la obligacion de instalar una estacion en cada uno de los 49 nodos urbanos, lo que
puede provocar un solapamiento de estaciones.

En lo que respecta a los vehiculos de hidrégeno, se considera que el marco actual de AFIR
no refleja plenamente la realidad del sector del transporte por carretera en Espafa, donde
existe una desalineacion entre los objetivos regulatorios y el desarrollo del mercado. En
Espafa existen identificadas por el sector, bien en produccién o bien en proyecto, 23
hidrogeneras, principalmente asociadas a proyectos piloto, demostradores tecnoldgicos o
infraestructuras para el abastecimiento de flotas cautivas (autobuses, logistica o usos
industriales) que se listan en el Anexo IV. No obstante, tras una primera evaluacién, ninguna
de estas instalaciones cumpliria plenamente con los requisitos establecidos en el articulo
6 del Reglamento AFIR a 2030, debido a una o varias de las siguientes circunstancias: no
son de acceso publico, no se encuentran situadas en la red basica de la RTE-T o en un nodo
urbano, no se dispone de informacioén que confirme una capacidad minima de suministro
de 1 t/dia o estan destinadas a usos experimentales o a flotas especificas.

Existen barreras relevantes para el uso del hidréogeno en el transporte como es el alto coste,
tanto de produccidn y distribucién de hidrégeno renovable como de los vehiculos de pila
de combustible (FCEV), en comparacién con otras tecnologias, la dificultad de rentabilizar
elevadas inversiones en infraestructura de repostaje (hidrogeneras) o la baja densidad
energética que exige una compresion minima de 700 bar para vehiculos ligeros.

Para garantizar el cumplimiento de las metas establecidas en el Reglamento AFIR, la
planificacién nacional deberia:

- Analizar la viabilidad técnica y econdmica, junto con el sector, de introducir el
hidrégeno en el transporte por carretera, siendo los vehiculos pesados (autobuses
y camiones) los que permitirian iniciar el uso de este combustible.

- Desarrollar un programa publico de ayudas, mediante la aprobacién de un
presupuesto que ayude a afrontar la barrera del alto coste que supone la
introduccién del hidrégeno en el sector del transporte por carretera.

- Asegurar la continuidad de la red en los principales corredores de transporte,
manteniendo una distancia maxima de 200 km entre estaciones.

- Priorizar la implantacién de estaciones en nodos urbanos de la red RTE-T.

- Fomentar la ubicacién de hidrogeneras en centros multimodales de transporte,
tales como: puertos maritimos, terminales ferroviarias, plataformas logisticas o
areas de servicio.

- Garantizar la continuidad de los corredores transfronterizos con los Estados
miembros vecinos (Francia y Portugal).
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15.4. Suministro de metano licuado para vehiculos de
transporte por carretera.

Segun la informacidon proporcionada por el Geoportal por el Ministerio para la Transicion
Ecolégicay el Reto Demografico las estaciones que suministran GNLy BioGNL, son 97y 4
respectivamente, situadas en 34 provincias. Por lo que se considera cumplida la meta al
estar implantado un nimero adecuado de puntos de repostaje de metano licuado de
acceso publico en relacion con la demanda a lo largo de la red basica de la RTE-T

15.5. Suministro de metano licuado en puertos maritimos.

El despliegue actual de las distintas modalidades de suministro de GNL en los puertos
espafioles, mediante cisternas (TTS/MTTS), desde instalaciones fijas (PTS) y a través de
buques de suministro (STS), impulsado en el marco de la anterior Directiva, configura hoy
un sistema flexible, complementario y capilar, capaz de atender de manera éptima la
demanda existente en el conjunto del sistema portuario. Esta combinacion permite cubrir
eficientemente todos los rangos de volumen requeridos, desde operaciones de pequena
escala hasta suministros de gran capacidad, adaptandose a las necesidades especificas
de cada buque y puerto y garantizando una respuesta operativa adecuada en cada caso.

El articulo 11 de AFIR no obliga a que todos los puertos de la red béasica de la RTE-T
suministren GNL, sino a que exista un niumero adecuado de puntos de repostaje de metano
licuado en un numero suficiente de los puertos maritimos de la red basica de la RTE-T, de
manera que los bugues de navegacion maritima puedan circular por toda la red basica de
la RTE-T. Esta obligaciéon, como se ha sefialado, ya se cumple con el actual despliegue.
Particularmente, en el caso de la red basica, cabe destacar los siguientes puertos por
fachadas:

- Mediterraneo (Barcelona, Cartagena, Valencia)
- Estrecho/Atlantico sur (Algeciras, Huelva)

- Atlantico norte (Bilbao, Santander)

- Canarias (Las Palmas, Santa Cruz de Tenerife)

Por esta razén se pueden dar por cumplidos los objetivos y metas de suministro de gas
natural licuado establecidos en el actual Reglamento (UE) 2023/1804 (AFIR).

15.6. Suministro de electricidad en puerto en puertos
maritimos

En Espafa existen 46 puertos maritimos de interés general, que forman parte del sistema
portuario de titularidad estatal®. Estan coordinados por el organismo publico Puertos del

6 Todos excepto el puerto de Gandia incluidos en el listado del Anexo 2 del Reglamento (UE)
2024/1679 de puerto pertenecientes a la RTE-T. De los 43 puertos recogidos en dicho listado, el
puerto de Las Palmas incluye los de Salinetas y Arinaga, y el de Santa Cruz de Tenerife incluye el
puerto de Granadilla.
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Estado y gestionados por 28 Autoridades Portuarias, encargadas de la infraestructura, la
planificaciony la oferta portuaria.

Considerando la exencién del articulo 9.3 (puertos de las islas Canarias y Melilla) forman
parte de la red basica 13 puertos y otros 19 de la red global que serian los obligados por
AFIR, si bien de los 19 puertos de la red global hay 7 que no superan el umbral de escalas
minimas en ningun segmento:

- Red RTE-basica: A Coruia, Algeciras, Barcelona, Bilbao, Cartagena, Castellén,
Gijon, Huelva, Palma (AP Baleares), Santander, Sevilla, Tarragona, Valencia.

- Red RTE-global: Alcudia (AP Baleares), Alicante, Almeria, Cadiz, Carboneras (AP
Almeria), Ceuta, Eivissa (AP Baleares), Ferrol, Ma¢ (AP Baleares), Malaga, Marin,
Motril, Pasajes, Sagunto (AP Valencia), San Cibrao (AP Ferrol), La Savina (AP
Baleares), Tarifa (AP Bahia de Algeciras), Vigo, Vilagarcia de Arousa.

La potencia eléctrica prevista por Puertos del Estado para cubrir, al menos, el 90 % del total
de escalas portuarias a 31 de diciembre de 2029 en los 13 puertos maritimos de la red
basicay los 20 de la red global es de 919 MW.

Tipo de buque Potencia eléctrica
(>5000 GT) MW a 2030
Articulo 9.1(a) » buques portacontenedores (=100 escalas)
241
Articulo 9.1(b) » buques de pasaje y naves de gran velocidad (=40 escalas)
163
Articulo 9.1(c) > otros buques de pasaje (225 escalas) 515
TOTAL 919

Tabla 35. potencia eléctrica prevista por Puertos del Estado

En 2024, el conjunto del sistema portuario de interés general disponia de una potencia
eléctrica instalada de 200 MW vy registraba un consumo anual de 1 TWh. Con el fin de
garantizar, antes del 31 de diciembre de 2029, el suministro de energia eléctrica a los
buques en todos aquellos puertos que cumplan las condiciones establecidas por el AFIR
serd necesario alcanzar una potencia instalada total de 1,1 GW (sin incluir electrificacion
de actividades portuarias adicionales ni producciéon de nuevos combustibles). Esta
capacidad debera permitir atender un consumo adicional de entre 1 y 1,5 TWh anuales
respecto al existente.

Las instalaciones ya operativas, las que se encuentran en fase de ejecucién y las
planificadas por Puertos del Estado que ya se encuentran en fase de redaccién de
anteproyecto o de estudio preliminar, permitiran alcanzar las metas fijadas por AFIR en su
articulo 9, para proporcionar suministro de electricidad en puerto en los puertos maritimos.
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15.7. Suministro de electricidad en puerto en puertos de
navegacion interior.

El Unico puerto de navegacion interior es de Sevilla que, por su doble condicién, también
de puerto maritimo se incluye dentro de los puertos maritimos.

No hay puertos de navegacion interior en Espafia en la red global de la RTE-T

15.8. Suministro de electricidad a aeronaves estacionadas

En 2026, en Espafia, hay un total de 46 aeropuertosy 2 helipuertos de lared de aeropuertos
deinterés general de Aena, S.A., de los que 10 pertenecen a la red basicay otros 29 a lared
global de la RTE-T.

De estos, los aeropuertos con mas de 10.000 movimientos de vuelos comerciales al afo,
en promedio del periodo 2022-2024, que tendrian la obligacién de cumplir con el articulo
12 de AFIR serian 21 aeropuertos (10 de la red basicay 11 de la global):

- Red RTE-basica: Adolfo Suarez Madrid-Barajas, Barcelona-El Prat J.T., Palma de
Mallorca, Malaga-Costa del Sol, Gran Canaria, Alicante-Elche Miguel Hernandez,
Tenerife Sur, Valencia, Sevillay Bilbao

- Red RTE-global: Tenerife Norte-La Laguna, Ibiza, Lanzarote-César Manrique,
Fuerteventura, Menorca, La Palma, Santiago-Rosalia de Castro, Girona-Costa Brava,
Asturias, Vitoria, Melilla.

La META 1 - Suministro eléctrico obligatorio en puestos de estacionamiento de contacto
(art. 12.1.ay 12.3) - se considera alcanzada, ya que actualmente todos los puestos de
estacionamiento de contacto de aeronaves de la red basica y de la red global de la RTE-T
disponen de tomas fijas de electricidad conectadas a la red eléctrica (tabla 6.1 del Anexo
Il Excel).

Enrelacién con la META 2 - Suministro eléctrico obligatoria en puestos de estacionamiento
en remoto (art.12.1. b) — que debera cumplirse a mas tardar el 31 de diciembre de 2029, se
prevé que pueda alcanzarse mediante las siguientes soluciones técnicas:

a) Instalacion de tomas fijas de 400 Hz en los puestos de estacionamiento en remoto:
los 21 aeropuertos obligados cuentan con 758 puestos de estacionamiento en
remoto, de los que 35 estan equipados actualmente con instalacién fija de 400 Hz.
Estan planificadas las inversiones necesarias para instalar tomas fijas en 50
posiciones remotas en el aeropuerto de Madrid, 7 en el de Barcelona y 8 en
Valencia. No obstante, se ha desestimado el despliegue sistematico de tomas fijas
de 400 Hz coninstalacion bajo plataforma debido a la elevada inversién, suimpacto
en la operacion aeroportuaria durante la fase de obrasy el riesgo de generacién de
interferencias que dificulten la circulacién de aeronaves.

b) Uso de Ground Power Units (GPU) eléctricas: de los 575 GPU operativos, en los 21
aeropuertos obligados, 186 (32%) son eléctricos. Su operacién requiere de la
instalaciéon de puntos de recarga eléctricos en plataforma, optandose por una
solucién que combine cargas lentas nocturnas de 7 horas con cargas rapidas o
ultrarrapidas diurnas con un maximo de 2 horas de duracion.
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c) Uso de Ground Power Units (GPU) alimentados con diésel renovable: de los 575
GPU, 267 (46%) utilizan diésel y 122 (21%) utilizan diésel sostenible (HVO). La
posibilidad de utilizar GPU con combustibles renovables, como alternativa a GPU
eléctricos, ha sido confirmada por la DG MOVE. Se ha adjudicado la compra de
biodiésel HVO en varios aeropuertos, para los anos 2025 y 2026, como parte del
Plan de Accién Climatica 2021-2030.

Con las medidas anteriormente previstas se prevé el cumplimiento de la META 3 - Requisito
de origen no fésil de la electricidad suministrada (art.12.4) - a mas tardar el 1 de enero de
2030, ya que los puestos de estacionamiento de contacto disponen todos de tomas fijas
de electricidad conectadas a la red eléctrica. De los 758 puestos de estacionamiento en
remoto, 35 cuentan con tomas fijas de 400 Hz. En el resto se utilizan 575 Ground Power
Units (GPU), de los cuales 122 funcionan con diésel sostenible y 186 son eléctricos. Los
267 restantes funcionan con diésel para los que se prevé su sustitucién por equipos
eléctricos o alimentados con combustible renovable.

15.9. Suministro de electricidad a ferrocarriles

La Estrategia Indicativa 2021-2026 establecié un marco de planificacion bajo criterios de
sostenibilidad, eficiencia e integracién europea, apoyandose en el PRTR como instrumento
clave para la modernizacién del transporte y la transicién ecolégica. Asimismo, la
Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada (EMSSC), en su Eje 4, linea de
actuacioén 4.2, prevé el desarrollo de alternativas tecnolégicas que permitan reducir el uso
de combustibles fdsiles en tramos donde la electrificacion convencional no resulte viable
0 no sea socioecondmicamente justificable.

Desde el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible se estd avanzando, en el marco
de la actualizacidn de la Estrategia Indicativa para el nuevo periodo de trabajo, en el anélisis
de tramos de la RFIG no electrificados. La Estrategia Indicativa se enmarca también en la
EMSSC, que define la hoja de ruta de las politicas de transporte para la préoxima década,
articulada mediante nueve ejes estratégicos y més de 150 medidas orientadas a la
sostenibilidad, la digitalizacién, la eficiencia energética y la cohesidn territorial.

En este contexto, resulta especialmente relevante la situacion actual de la electrificacion
de la RFIG: aproximadamente el 67 % de la red se encuentra electrificada, mientras que
5.175 km (33 %) permanecen sin electrificar, operdndose en estos tramos con traccién
diésel, que presenta peores resultados en términos de eficiencia energética y emisiones.
Asimismo, resulta relevante indicar que se encuentran en marcha actuaciones que
permitiran electrificar aproximadamente 1.700 km adicionales, alcanzando en torno al 78
% de la red electrificada, quedando aun unos 3.475 km sin electrificar, siendo estos tramos
los que cobran mayor relevancia a la hora de buscar alternativas que permitan reducir
emisiones.

Por otra parte, el porcentaje de uso de energia eléctrica respecto del total de la energia de
traccion es del 77 %. En este marco, Renfe Operadora, principal operador de viajeros y
mercancias en Espanfia, realizé en 2024 un 92 % de sus traficos con traccion eléctrica frente
a un 8% en diésel, medidos en toneladas brutas/km.

La actualizacion de la Estrategia Indicativa integrara estas decisiones en coherencia con
los compromisos asumidos ante la Comisién Europea, asegurando que la planificacién
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reduzca progresivamente las circulaciones basadas en combustibles fdsiles y contribuya
a reforzar la sostenibilidad del sistema ferroviario espafnol. Posteriormente, en las lineas o
tramos que la Estrategia Indicativa haya identificado como no susceptibles de
electrificacion, se evaluard la posibilidad de implementar soluciones de traccion
sostenible alternativas al diésel.
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ANEXO I: GLOSARIO

Sigla / Abreviatura Significado

AGA

AEFA (ACEA en

inglés)

CA

CcC

CA(V)
CNG/GNC
CNMC
CPO

CO2

DO

OECA/EAFO

EEE
EESS
E85

DGPEM

GASNAM

GEl
GLP
GNL/LNG

GNC

GPU

Autoridad de Gestidén Aeroportuaria

— Asociacién Europea de Fabricantes de Automdviles

Corriente Alterna

Corriente Continua

Combustibles alternativos (vehiculo)

Gas Natural Comprimido (Compressed Natural Gas)
Comisién Nacional de Mercados y Competencia
Operador de Punto de Carga

Didéxido de Carbono

Diario Oficial de la Unién Europea

Observatorio Europeo de Combustibles Alternativos (European
Alternative Fuels Observatory)

Espacio Econémico Europeo
Estaciones de Servicio
Etanol 85

Direccion General de Politica Energéticay Minas

Plataforma tecnoldgica que impulsa el transporte sostenible por tierra,

mary aire en Espafiay Portugal

Gases de Efecto Invernadero

Gas Licuado del Petréleo

Gas Natural Licuado (Liquefied Natural Gas)
Gas Natural Comprimido

Ground Power Units



Sigla / Abreviatura Significado

IAE
IBI

ICIO

IDACS

IDT+D (RTD)
kW

kWh
MPa
MW
MAN
MITMA
MOVES
MITECO
OMI
OPC
OPR
OPS
PERTE
PNIEC
PRTR

PSM

QR

GOBIERNO
DE ESPANA

Impuesto sobre Actividades Econdmicas (IAE)
Impuesto de Bienes Inmuebles
Impuesto sobre Construcciones, Instalaciones y Obras

Programa sobre recopilaciéon de datos de combustibles sostenibles
(Data Collection for Sustainable fuels in Europe)

Investigacion, Desarrollo Tecnolégico y Demostracion
Kilovatio

Kilovatio-hora

Megapascal (unidad de presion)

Megavatio

Marco de Accion Nacional

Ministerio de Transportes y movilidad sostenible

Programa de incentivos a la Movilidad Eficiente y Sostenible
Ministerio para la Transicion Ecolégica y el Reto Demografico
Organizacion Maritima Internacional

Operador de Punto de Recarga

Operador de Punto de Repostaje

Suministro Eléctrico a Buques

Proyecto Estratégico para la Recuperaciény Transformacién Econémica
Plan Nacional Integrado de Energiay Clima

Plan de Recuperacion, Transformacién y Resiliencia
Prestador de Servicios de Movilidad

Cédigo de Respuesta Rapida (Quick Response)



Sigla / Abreviatura Significado

REVE Red de Puntos de Recarga de Vehiculos Eléctricos

RFIG Red Ferroviaria de Interés General

RIPRE Registro de Instalaciones de Produccion de Energia Eléctrica
RTE-T/TEN-T Red Transeuropea de Transporte (Trans-European Transport Network)
TFUE Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea

TRLPEMM Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante
TUE Tratado de la Unién Europea

UE Unién Europea

V2G Vehiculo a Red (Vehicle-to-Grid); recarga bidireccional

VE Vehiculo Eléctrico

VEB/BEV Vehiculo Eléctrico de Bateria

VHE/PHEV Vehiculo Hibrido Enchufable

ZBEs Zonas de Bajas Emisiones

“I®W|T GOBIERNO
' ﬁ':;a*—’—"& DE ESPANA

110



ANEXO II: Tablas plantilla Excel -
cumplimiento articulo 14 del Reglamento
(UE) 2023/1804

617 GOBIERNO
_g, DE ESPANA




Tabla 1: Vehiculos propulsados por combustibles alternativos (AFV)

CURRENT AND PAST NUMBER OF AFV EXPECTED TO BE
NUMBER OF AFV REGISTERED
TRANSPORT MODE ALTERNATIVE FUELS VEHICLES (AFV)
2030(Integrated Energy
2020 2023 X
and Climate Plan)

ELECTRICITY
Electric Vehicles, EV (total road) 144.585 448.279 761.419 5.507.436
Powered Two Wheelers (PTW) 44943 75.733 91.310 1.001.617
Electric Vehicles, EV (excl. PTW) 99.642 372.546 670.109 4.505.819
Electric Passenger Cars (BEV+PHEV) 87.726 345.902 632.409 3.791.079
e BEV 43.470 150.307 309.794 3.561.358
e PHEV 44.256 195.595 322.615 229.721
Road Electric Light Duty Vehicles 8.159 19.265 25.963 665.923
* BEV 8.101 19.055 23.583 -
e PHEV 58 210 2.380 -
Electric Heavy Duty Vehicles 127 580 1.420 0
e BEV 106 515 1.352 -
e PHEV 21 65 68 -
Electric Buses and Coaches 705 1.087 2.046 48.817
* BEV 628 952 2.015 -
* PHEV 77 135 31 -
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Inland Waterway Vessels 100% electric

Inl. Waterway Vessels electric hybrid

Water
Seagoing Vessels 100% electric
Seagoing Vessels electric hybrid
Air Aircraft 100% electric
Hybrid electric aircraft
Rail Battery Electric Locomotives
Liquified Methane
liquified methane vehicles (total road) 1.858 2.587 2.629 0
Road Heavy Duty Vehicles 1850 2577 2617
Buses and Coaches 8 10 12
Inland Waterway Vessels
Water Seagoing Ships
Rail Locomotives
HYDROGEN
Fuel Cell Vehicles, FCEV (total road) 8 55 143 6.865
Hydrogen Passenger Cars 8 33 67 0
Road Hydrogen Light Duty Vehicles 0 0 1 5.700
Hydrogen Heavy Duty Vehicles 0 0 0 620
Hydrogen Buses and Coaches 0 22 75 545
Inl. Waterway Vessels 100% hydrogen
Water Inl. Waterway Vessels hydrogen hybrid
Seagoing Vessels 100% hydrogen
Seagoing Vessels hydrogen hybrid
. Aircraft 100% hydrogen
Air Hybrid hydrogen aircraft
Rail Locomotives 2
&
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Tabla 2: Objetivos de infraestructura de combustibles alternativos (AFI)

CURRENT AND PAST NUMBER TARGET NUMBER OF
OF RECHARGING/REFUELLING RECHARGING/REFUELLING

ALTERNATIVE FUELS INFRASTRUCTURE (AFI) POINTS POINTS

2020 2023 2025 2030

Table 2.1: Targets for Electric Recharging infrastructure for light duty vehicles

Total number of recharging points (public* + private) 43.645 133.301 252.562 0
Aggregated power output of recharging stations (publicly accessible) 1.744.897
Aggregated power output of recharging points (publicly accessible) 1.744.897
Number of recharging points (publicly accessible) 8.545 29.301 38.062 0
Number of normal power recharging points, P < 22kW (public) 21.677
Number of high power recharging points, P > 22kW (public) 0 0 16.385 0
¢ AC fast charging, P > 22kW (public) 3.444
e DC fast charging, P <150 kW (public) 9.657
e DC ultrafast charging, P 2 150 kW (public) 3.390
Recharging points (private) 35.100 104.000 214.500 0
Number of normal power recharging points, P < 22kW (private) 35.100 104.000 214.500
Number of high-power recharging points, P > 22kW (private)
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Table 2.2: Targets for Electric Recharging infrastructure for heavy duty vehicles

Total number of recharging points (public* + private) 0 0 0 0
Number of recharging points (publicly accessible) 0 0 0 0
¢ Fast charging, P <150 kW (public)
e Ultra Fast charging, 150 kW < P < 350 kW (public)
e MSC charging (above 350 kW)
Recharging points (private)
Table 2.3: Targets for liquified methane refuelling infrastructure
Liquified methane refuelling points (public) 18 115 101
Table 2.4: Targets for hydrogen refuelling infrastructure
H2 refuelling points (public) 350 bars 3 8 12 90
H2 refuelling points (public) 700 bars 5 10 90
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Tabla 3: Objetivos a lo largo de la RTE-T

TEN T network length in km 2025 2027 2030 2035
total TEN-T network length 12.151,87 0 0 0
total TEN-T comprehensive network 6.370,42

total TEN-T core network 5.781,45

Table 3.1 Recharging for LDV along TEN-T 2025 2027 2030 2035
National Target: Number of recharging pools 6.335

Aggregated number of recharging points 22.639

Aggregated power output of recharging stations 1.032.682,42

Table 3.2 Recharging for HDV along TEN-T 2025 2027 2030 2035
National Target: Number of recharging pools 138

Aggregated number of recharging points 837

Aggregated power output of recharging stations 209.453,40

Table 3.3 Recharging for HDV on safe and secure parking 2025 2027 2030 2035
National target: Number of recharging pools 10 13

Aggregated number of recharging points 20 28

Table 3.4 Liquified Methane Refuelling along TEN-T 2025 2027 2030 2035
National Target: Number of refuelling stations 101

Table 3.5 Hydrogen refuelling along TEN-T / urban nodes 2025 2027 2030 2035
National Target: Total Number of hydrogen refuelling stations 12 18 49

of which in urban nodes 1 2 49

National Target: Total Number of refuelling locations with 1t/day capacity 0 49

of which in urban nodes 0 49
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Tabla 4: Puertos maritimos

Maritime ports Fuente: MITMS

Number of TEN -T Maritime ports obliged
to install Shore Side Electricty Supply 33

Number of TEN -T Maritime ports
exempted from installing Shore Side
Electricty Supply 9

Number of TEN -T Maritime ports to install
infrastructure for liquified methane 42

Table 4.1 Shore Side Electricity

Supply

for container vessels above for Roro Pasenger vessels for passenger vessels above

5000 GT above 5000 GT 5000 GT other than RoRo

Expected Expected Expected

Numbe numberof Expecte Numbe numberof Expecte Numbe numberof Expecte

r of Shore Side d total r of Shore Side d total r of Shore Side d total

annual Electricty power annual Electricty power annual Electricty power

port installatio output port installatio output port installatio output
List of TEN-T core ports calls n by 2030 by2030 calls nby 2030 by2030 calls n by 2030 by 2030
A Corufa -- -- -- -- -- -- 160 3 32
Bahia De Algeciras 3255 4 36 2838 4 12 -- -- --
Barcelona 2341 6 24 3068 6 23 789 5 60
Bilbao 464 4 18 146 3 8 79 2 32
Cartagena 110 2 6 5 -- -- 120 2 26
Castelldn 243 1 8 0 1 4 1 -- --
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Gijén 215 1 4 2 -- -- 36 1 10
Huelva 146 2 6 166 3 10 1 -- --
Palma (AP Baleares) - 1 2 2772 4 14 482 5 48
Santander 173 1 2 196 4 14 4 2 17
Sevilla 105 2 7 -- 1 4 26 2 16
Tarragona 1 2 8 2 1 4 52 2 20
Valencia 3475 6 63 1990 4 12 253 5 48

List of TEN-T comprehensive ports

Alcudia (AP Baleares) - -- - 258 1 4 - -- -
Alicante 382 2 8 137 1 3,5 98 2 16
Almeria 102 1 2 1484 3 8 17 1 8
Aviles -- -- -- -- -- -- -- -- --
Cadiz 440 3 12 99 2 7 270 3 44
Carboneras (AP Almeria) -- -- -- -- -- -- -- -- --
Ceuta 23 1 1 389 1 2 11 1 8
Eivissa (AP Baleares) - 1 2 1147 3 10 173 2 32
Ferrol 117 1 2 1 -- -- 20 1 12
Maé (AP Baleares) - 1 2 219 1 2 69 1 16
Malaga 224 2 8 704 3 5 252 3 38
Marin 58 1 4 -- -- -- 1 -- --
Motril -- -- -- 554 2 8 29 1 16
Pasajes - -- -- -- 1 2 3 -- --
Sagunto (AP Valencia) 167 2 6 21 -- -- -- -- --
San Cibrao (AP Ferrol) - -- -- -- -- -- -- -- --
Vigo 643 2 8 1 1 3,5 78 1 16
Vilagarcia de Arousa 107 1 2 -- -- -- 5 -- --
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La Savina (AP Baleares) -- - - - 2 2 - - -
Tarifa (AP Algeciras) -- -- -- -- 3 1 -- -- -
Santa Cruz de Tenerife (AP Tenerife) 946 2 8 1496 4 13 345 4 37
Santa Cruz de La Palma (AP Tenerife) 88 1 5 1116 1 1,5 76 2 25
San Sebastian de la Gomera (AP Tenerife) -- -- -- 1458 1 2,75 67 1 12
La Estaca (AP Tenerife) - -- -- 326 1 2 6 1 12
Los Cristianos (AP Tenerife) -- -- -- 298 1 1,5 -- - -
Las Palmas (AP Las Palmas) 1518 4 12 2332 3 10 325 2 18
Arrecife (AP Las Palmas) 257 1 4 314 1 3 247 2 18
Rosario (AP Las Palmas) 149 1 3 379 1 3 144 1 10
Melilla -- -- -- 1155 4 22 11 -- --
Aviles - - - - - - - - -
Carboneras (AP Almeria) -- -- -- -- - - - - -
Marin -- 1 4 - - - 1 - -
Pasajes -- - - -- 1 2 3 - -
San Cibrao (AP Ferrol) -- -- -- -- -- -- -- - -
La Savina (AP Baleares) - -- -- - 2 2 - - —
Tarifa (AP Algeciras) -- -- -- -- 3 1 -- -- -
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Tabla 5: Puertos de navegacion interior

No hay puertos de navegacion interior en Espafa en la red global de la RTE-T.
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Tabla 6: Aeropuertos

Number of TEN -T airports

39

Number of TEN -T airports to
provide electricty supply (data
2024)

21

Planned total number of
installations at contact stands by
2025

357

Planned total number of
installations at remote stands by
2030

911

Existing installations at contact
stands in 2023

351

Existing installations at remote
stands in 2023

911
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Table 6.1 Electricty Supply to
stationary aircraft

Electricty Supply to stationary aircraft

Remote
Contact Stands stands

Number of

commercial

flight Existing Existing Planned Planned

movements Existing Planned number of number of number of number of

per year Number number number stands stands stands stands

(latest of of stands of stands Number eqgippedin eqgippedin equipped by equipped by
List of TEN-T core available contact | eqgipped equipped ofremote 2023 (fixed 2023 (mobile 2030 (fixed 2030 (mobile
airports number) sands in 2023 by 2025 stands installation) installation) installation) installation)
MADRID-BARAJAS 419.332 104 104 104 102 12 90 62 40
BARCELONA-EL PRAT J.T. 345.432 77 77 77 78 0 78 7 71
PALMA DE MALLORCA 239.928 35 35 35 58 4 54 0 58
MALAGA-COSTA DEL SOL 171.952 26 26 26 53 0 53 0 53
GRAN CANARIA 136.883 14 14 14 50 1 49 0 50
MIGUEL HDEZ, 115.986 16 16 16 30 0 30 0 30
TENERIFE SUR 85.578 10 10 10 35 0 35 0 35
VALENCIA 81.583 14 14 14 97 0 97 8 89
SEVILLA 62.459 6 0 6 25 0 25 0 25
BILBAO 49.883 6 6 6 22 0 22 0 22
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List of TEN-T comprehensive airports

IBIZA 78.911 4 4 4 37 0 37 0 37
TENERIFE NORTE-C. LA 5 5 5

LAGUNA 77.216 30 4 26 4 26
LANZAROTE CESAR 5 5 5

MANRIQUE 69.928 19 0 19 0 19
FUERTEVENTURA 50.756 9 9 9 20 2 18 2 18
MENORCA 35.799 5 5 5 15 0 15 0 15
SANTIAGO-ROSALIA 5 5 5

DE CASTRO 25.063 32 7 25 7 25
LA PALMA 23.073 2 2 2 9 5 4 5 4
GIRONA-COSTA BRAVA 15.314 0 0 0 18 0 18 0 18
ASTURIAS 14.662 3 3 3 5 0 5 0 5
MELILLA 10.645 0 0 0 5 0 5 0 5
VITORIA 10.241 0 0 0 18 0 18 0 18
A CORUNA 9.463 3 3 3 6 0 6 0 6
FGL GRANADA-JAEN 9.227 0 0 0 11 0 11 0 11
SEVE BALLESTEROS- ) ) )

SANTANDER 8.798 10 0 10 0 10
VIGO 8.787 4 4 4 5 0 5 0 5
ZARAGOZA 8.571 0 0 0 15 0 15 0 15
JEREZ DE LA 0 0 0

FRONTERA 8.466 12 0 12 0 12
REUS 8.121 0 0 0 12 0 12 7 5
ALMERIA 8.104 0 0 0 13 0 13 0 13
AEROPUERTO INTL. 0 0 0

REGION MURCIA 6.478 11 0 11 0 11
EL HIERRO 5.994 0 0 0 3 0 3 0 3
i
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SAN SEBASTIAN 4.688 0 0 0 8 0 8 0 8
PAMPLONA 3.081 0 0 0 10 0 10 0 10
LA GOMERA 2.904 0 0 0 5 0 5 0 5
VALLADOLID 2.567 0 0 0 8 0 8 0 8
BADAJOZ 1.991 0 0 0 6 0 6 0 6
LEON 1.031 0 0 0 6 0 6 0 6
BURGOS 246 0 0 0 7 0 7 0 7
SALAMANCA 227 0 0 0 5 0 5 0 5

Tabla 7: Ferrocarril
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ANEXO IllI: Relacion de estaciones de metano licuado

Provincia Municipio Localidad Direccion Margen Empresa Longitud Latitud
carretera
ALBACETE ALBACETE ALBACETE 02007 CALLE C/ AUTOVIA C/V AVD. SEXTA, S/N D NATIHRDGA\LEEESNV -1,888083 | 39,029583
ALBACETE CAUDETE CAUDETE 02660 CARRETERA D12 ESTACION KM. 1 D HAM -0.973861 | 38.710750
ALBACETE RODA (LA) RODA (LA) 02630 POLIGONO AVENIDA PRIMERA. 17 D HAM -2.143056 | 39.191250
ALBACETE VILLARROBLEDO VILLARROBLEDO 02600 CALLE FERNANDO ZEPPELIN. 13 D MOLGAS -2.587083 | 39.268472
ALICANTE ALBATERA ALBATERA 03340 CARRETERA CATRAL-ALBATERA KM. 4.2 | REPSOL -0.854056 | 38.175028
ALICANTE CREVILLENT CREVILLENT 03330 AUTOVIA A7 KM. 526 D HAM -0.791000 | 38.233167
) . . NANCLARES DE LA CALLE A-1 KM 342. POL. IND. SUBILLABIDE
ARABA/ALAVA IRUNA OKA/IRUNA DE OCA ocA 01230 (SUVILLAVIDE BIDEA), 2 D NATURGY -2,770694 | 42,824389
ARABA/ALAVA SALVATIERRA/AGURAIN ALANGUA 01207 POLIGONO OKITURRI. 3 D MOLGAS -2.324139 | 42.863583
ASTURIAS NORENA NORENA 33180 AVENIDA OVIEDO. SN D HAM -5.720417 | 43.389278
BADAJOZ MERIDA MERIDA 06800 AUTOVIA A5 KM. 341 N HAM -6.361056 | 38.937861
BADAJOZ MONESTERIO MONESTERIO 06200 AUTOVIA A-66 KM.730 KM. 730 D MOLGAS ENERGY | -6.218306 | 38.028000
BARCELONA ABRERA ABRERA 08630 PASAJE TREBALL DEL. 1 D HAM 1.897944 | 41.514583
BARCELONA BARCELONA BARCELONA 08004 CALLE Y PUERTO. S/N D HAM 2.142278 | 41.327972
BARCELONA BARCELONA BARCELONA 08004 CALLE B.ZONA FRANCA. 13 | MOLGAS 2.134861 | 41.331861
BARCELONA BRUC (EL) BRUC (EL) 08294 AUTOVIA A-2 KM. 573 N GALP 1.801722 | 41.567917
SANT MARTI DE
BARCELONA SANT JOAN DE VILATORRADA TORRUELLA 08250 CARRETERA C-55 KM. 39 [ NATURGY IBERIA 1,788694 | 41,769778
BARCELONA SANT SADURN{ D'ANOIA SANT SADURNI 08770 CARRER FRANCISCO MORAGAS. 15 D HAM 1.778000 | 41.435472
BARCELONA | SANTA PERPETUA DE MOGODA | SANTAPERPETUADE | 08130 CALLE GUIFRE EL PILOS. 10 D MARINE 2.164111 | 41.538750
BARCELONA vIC vIC 08500 CALLE SUSOUEDA. DE. 16 D PRIMER TRUCK AREA | 2.280194 | 41.954944
BIZKAIA BILBAO BILBAO 48001 CALLE REFRADIGAS. 1 | HAM BILBAO -3.072250 | 43.349972
) POLIGONO INDUSTRIAL APARKABISA, BARRIO MOLGAS ENERGIA

BIZKAIA VALLE DE TRAPAGA-TRAPAGARAN TRAPAGARAN 48510 ELJUNGAL, S/N.. S/N D SAU -3,012528 | 43,295917
BURGOS ARANDA DE DUERO ARANDA DE DUERO | 09400 CALLE VENDIMIA EN ARANDA DE DUERO. 2 D MOLGAS -3.699583 | 41.654139

GOBIERNO
DE ESPANA




Margen

Provincia Municipio Localidad Direccion Empresa Longitud Latitud
carretera

BURGOS FONTIOSO FONTIOSO 09349 CARRETERA A-1 KM. 187.800 I REPSOL -3.751139 | 41.916222
BURGOS FUENTECEN FUENTECEN 09315 CARRETERA N122 KM286 KM. 286 D BEROIL -3.878722 | 41.626083
BURGOS RUBENA RUBENA 09199 N-I km 249 D BEROIL. S.L -3,590833 | 42,376750
CACERES TRUJILLO TRUJILLO 10292 AUTOPISTA A5 KM. 244.5 D MOLGAS -5.833083 | 39.526472
CADIZ JEREZ DE LA FRONTERA TORRECERA 11595 CARRETERA A-381 KM. 11,500 D REPSOL -6,023556 | 36,568944
CASTELLON/ BURRIANA BURRIANA 12530 AUTOPISTA AP7 PK44 KM. 44 D HAM -0,121028 | 39,865861

CASTELLO
CASTELLON/ CABANES CABANES 12595 AUTOPISTA AP7 KM. 404 D HAM 0,138917 | 40,132222

CASTELLO
CASTELLON/ CASTELLON DELA CASTELLON DE LA 12006 | CALLE DINAMARCA - ESQUINA C/SABONER, S/N D MONFORT -0,075500 | 39,974083

CASTELLO PLANA/CASTELLO DE LA PLANA PLANA
CASTELLON/ CARRETERA APEADERO DE BETXI POLIG. 19

CASTELLO ONDA APEADERO DE BECHI | 12200 PARC. 34 KM. 2 N BDMED -0,182472 | 39,951278
CASTELLON/

CASTELLG VILLARREAL/VILA-REAL VILLARREAL 12540 CARRETERA VILLAREAL-ONDA KM. 1 I HAM -0,166222 | 39,948806
CIUDAD REAL SANTA CRUZ DE MUDELA SANP;’?J(D;EIL_J: DE 13730 POLIGONO CAMPO DE AVIACION, 1 D HAM -3,456861 | 38,663278
CIUDAD REAL VALDEPENAS VALDEPENAS 13300 AUTOPISTA A4 KM. 193.6 MOLGAS -3.396389 | 38.824750

CORUNA (A) FENE FENE 15500 POLIGONO ESTRADA VILAR COLO. S/N HAM VILAR DO COLO | -8.170167 | 43.450389
CORUNA (A) SANTIAGO DE COMPOSTELA SANTIAGO DE 15707 RUA PAIS VASCO, 63 D MANZANEDA - -8,493139 | 42,909778
COMPOSTELA SIONLLA
CUENCA CASTILLEJO DE INIESTA CASTILLEJO DE 16250 AUTOVIA AUTOVIA DEL ESTE KM. 224 D MOLGAS -1.753444 | 39.517361
MOTILLA DEL
CUENCA MOTILLA DEL PALANCAR PALANCAR 16200 CARRETERA ALBACETE, N-320 KM. 72 I NATURGY -1,902944 | 39,553778

GIPUZKOA HERNANI HERNANI 20120 AUTOPISTA AP-8 KM. 22 I REPSOL -1.984250 | 43.278472

GIPUZKOA IRUN IRUN 20305 CALLE ANTXOTXIPI KALEA. 4 D HAM -1.764250 | 43.339000

GIPUZKOA OLABERRIA OLABERRIA 20212 CARRETERA N-1KM. 417 I GASOGAS OLABERRIA | -2,216917 | 43,039000

GIRONA AIGUAVIVA AIGUAVIVA 17181 AUTOPISTA AP7 KM. 70 D HAM 2.773694 | 41.907083
A N
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Margen

Provincia Municipio Localidad Direccion Empresa Longitud Latitud
carretera
GIRONA FAR D'EMPORDA (EL) EL FAR D'EMPORDA 17469 CARRER LA PIRETA PARCELA 11. 11 N SHELL 2.993694 | 42,251583
GIRONA JONQUERA (LA) LA JONQUERA 17700 CARRETERA N-1I KM. 774 D HAM 2.872000 | 42.416778
GIRONA JONOUERA (LA) LA JONOUERA 17700 AUTOPISTA AP7 KM. 7 D HAM 2.873667 | 42.406472
GIRONA JONOUERA (LA) LA JONOUERA 17700 CALLE BASSEGODA. 4 | MOLGAS 2.878806 | 42.403028
GIRONA LLERS HOSTALETS 17730 CALLE KARPETAN. S/N N REPSOL 2.940389 | 42,295722
GIRONA SANTA LLOGAIA D'ALGUEMA SAD'\,IZfCI;'thIﬁIA 17771 CALLE CORALROIG, S/N D PETREM 2,956083 | 42,231333
GRANADA CHAUCHINA CHAUCHINA 18330 AUTOVIA A92 KM. 225 D HAM -3.802611 | 37.196056
CARRETERA A-2 KM 47,5 (SALIDA 48). CTRA.
GUADALAJARA ALOVERA ALOVERA 19208 MADRID, KM47 KM. 47,5 | NATURGY -3,225778 | 40,595139
GUADALAJARA AZUQUECA DE HENARES AZES’\LIJE;:EASDE 19200 AVENIDA DE LA BARCA, 8 N SHELL -3,251722 | 40,566194
GUADALAJARA TORREMOCHA DEL CAMPO TORRE;:SICFESA DEL 19268 CARRETERA A2 KM. 117,4 D HAM TORREMOCHA | -2,615972 | 40,972278
PALOS DE LA .
HUELVA PALOS DE LA FRONTERA FRONTERA 21810 POLIGONO NUEVO, 38 D MOLGAS -6,884444 | 37,196722
HUESCA CANDASNOS CANDASNOS 22591 AUTOPISTA AP2 KM. 86 HAM 0.041417 | 41.517333
JAEN ANDUJAR ANDUJAR 23740 AUTOPISTA 4A KM. 316.7 MOLGAS -3.984944 | 38,043611
JAEN GUARROMAN GUARROMAN 23210 CARRETERA N4 KM. 280.5 | REPSOL -3.671972 | 38.193306
JAEN GUARROMAN GUARROMAN 23210 POLIGONO INDUSTRIAL DEL GUADIEL, 288 D MOLGAS -3,723639 | 38,142917
LLEIDA LLEIDA LLEIDA 25195 CALLE A2, 463 D HAM 0.628167 | 41.665083
LLEIDA LLEIDA BASSES D'ALPICAT 25195 CARRETERA 230 KM. 6.5 | MOLGAS 0.606889 | 41.663917
LUGO CORGO (0) CORGO (0) 27163 AUTOPISTA A6 KM. 487 D MOLGAS -7.457722 | 42.965389
MADRID CIEMPOZUELOS CIEMPOZUELOS 28350 CALLE LIMONERO. 13 D MOLGAS -3.650556 | 40.130444
MADRID MADRID MADRID 28031 CALLE SEIS MERCAMADRID. 16 D BDMED -3.669306 | 40.356056
MADRID MADRID MADRID 28049 CARRETERA M-607 KM. 17.7 D HAM TRES CANTOS | -3,710556 | 40.562417
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Margen

Provincia Municipio Localidad Direccion Empresa Longitud Latitud
carretera
MADRID PINTO PINTO 28320 CARRETERA M-408 PINTO A PARLA KM. 5 D BP PINTO -3.721194 | 40.245194
MADRID PINTO PINTO 28320 CALLE ARENAS (DE LAS), 2 D CEPSA LAS ARENAS | -3,689306 | 40,267444
MADRID SAN FERNANDO DE HENARES SAN FHEERI\II\XAR'\IIEE;O DE 28830 CALLE CERRAJEROS DE LOS, 10 D MOLGAS -3,501139 | 40,441278
MADRID SAN FERNANDO DE HENARES CAMPITO (EL) 28830 AUTOPISTA A4KM. 14,3 D MOLGAS -3,692194 | 40,297500
MADRID SAN SEBASTIAN DE LOS REYES SANLS(;EEQEyEASN DE 28700 AUTOVIA NACIONAL | KM. 26,200 D HAM -3,578833 | 40,608417
MADRID VALDEMORO VALDEMORO 28340 CALLE NARCISO MONTURIOL, 28 | HAM -3.664944 | 40,165722
MADRID VELILLA DE SAN ANTONIO VEI;I\II'\IL_I'_AO?\EC?AN 28891 CALLE TAMBORA, 4 D HAM -3,469556 | 40,345889
MALAGA ANTEQUERA ANTEQUERA 29200 POLIGONO PARQUE EMPRESARIAL ESTE. S/N NATURGY -4,522889 | 37.038389
MURCIA FUENTE ALAMO DE MURCIA BALSAPINTADA 30332 AUTOVIA A-30 KM. 170 D MOLGAS -1.068111 | 37.767056
MURCIA MOLINA DE SEGURA MOLINA DE SEGURA 30500 CALLE ALDEBARAN. 30 | NATURGY ES MOLINA | -1.219583 | 38.087611
MURCIA MURCIA JERONIMOS (LOS) 30830 AUTOVIA DEL MEDITERRANEO KM. 649 D MOLGAS -1.800694 | 37.575694
MURCIA TORRES DE COTILLAS (LAS) TORRES DE COTILLAS | 30565 CARRETERA N-344 KM. 7 D HAM -1.236500 | 38.032583
NAVARRA CASTEJON CASTEJON 31590 CARRETERA N-232 KM. 83 D HAM -1.698500 | 42.135056
NAVARRA ZIORDIA ZIORDIA 31809 CTRA. A-1 km 391 N GALP -2,236361 | 42.865028
PONTEVEDRA PONTEAREAS PONTEAREAS 36860 AUTOVIA DE LAS RIAS BAJAS KM. 290 D MOLGAS -8.476556 | 42,145583
NATURGY ES
CARBAJOSA DE LA CALLE VERTICAL TERCERA, 4 -6 POL. IND. EL
SALAMANCA CARBAJOSA DE LA SAGRADA SAGRADA 37188 MONTALVO III, 4 D SALAMANCA- -5,654611 | 40,937250
BECONSA
SALAMANCA MARTIN DE YELTES CASJIIELLEI_EEJ;) DE 37494 AUTOVIA DE CASTILLA KM. 297 D MOLGAS -6,287417 | 40,772472
SALAMANCA SALAMANCA SALAMANCA 37008 CALLE PUERTO DE GOTEMBURGO., 1342 D HAM -5.727167 | 40.959333
SEGOVIA NAVALMANZANO NAVALMANZANO 40280 CARRETERA TUREGANO-NAVAS DE ORO KM. 1 D HAM -4,267944 | 41,209028
SEVILLA DOS HERMANAS DOS HERMANAS 41730 CARRETERA DE EL COPERO KM. 0 D HAM -5.986889 | 37,291972
TARRAGONA ALDEA (L) ALDEA (L) 43896 AUTOPISTA AP7 KM. 317 D HAM 0.628806 | 40.764306
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Margen

Provincia Municipio Localidad Direccion Empresa Longitud Latitud
carretera
TARRAGONA TARRAGONA TARRAGONA 43006 CALLE SOFRE. 5 D HAM BIONET 1.221806 | 41.138500
TARRAGONA VALLS VALLS 43800 CALLE BLANQUERS, 53 N MOLGAS 1,260778 | 41,311139
VANDELLOS | L'HOSPITALET DE HOSPITALET DE
TARRAGONA L'INFANT L'INFANT 43890 AUTOPISTA AP7 KM. 283 D HAM 0,893639 | 40,986306
TARRAGONA VANDELLOS | L'HOSPITALET DE HOSPITALET DE 43891 CARRER DE JOAN ORO, 2 N ALAS CENTRAL 0,910639 | 41,007250
L'INFANT L'INFANT

TOLEDO SESENA SESENA 45223 AUTOVIA A-4 KM. 36,5 D REPSOL -3,645056 | 40,105139
VALENCIA/

VALENCIA LORIGUILLA LORIGUILLA 46393 AVENIDA DELS FUSTERS, 42 D HAM -0,566500 | 39,481056
Y/II;LLEE'\II\%’CA/ MASSALFASSAR MASSALFASSAR 46560 CALLECID, 1 D HAM -0,305028 | 39,548583
VALENCIA/ )

VALENCIA RIBA-ROJA DE TURIA RIBA-ROJADETURIA | 46190 CARRETERA DELS PEDRAPIQUERS KM. S/N D NATURGY -0,548250 | 39,475861
VALENCIA/ . POLIGONO SUBPOLIGONO 2 (CTRA. N3 KM

VALENCIA RIBA-ROJA DE TURIA RIBA-ROJADETURIA | 46190 341)., 341 D MOLGAS ALZ -0,535722 | 39,472639
VALENCIA/

VALENCIA SAGUNTO/SAGUNT SAGUNTO 46500 AUTOPISTA AP-7 KM. 478 D HAM -0,301806 | 39,648944
VALENCIA/

VALENCIA SAGUNTO/SAGUNT PUERTO (EL) 46520 AVENIDA SEQUIA DE LATORRE, 13 D MOLGAS -0,260167 | 39,643000

ZAMORA BENAVENTE BENAVENTE 49600 CARRER CANADA BERZIANA, 9 HAM -5.658194 | 41,998417

ZARAGOZA ALFAJARIN ALFAJARIN 50172 POLIGONO EL SACO. S/N HAM -0.689778 | 41.604500

ZARAGOZA ZARAGOZA ZARAGOZA 50012 AUTOVIA MADRID KM. 309 | REPSOL -1,009972 | 41,625083
POLIGONO P. I. MERCAZARAGOZA, CARR. DE

ZARAGOZA ZARAGOZA ZARAGOZA 50014 COGULLADA, S/N D MOLGAS -0,853417 | 41,682417

ZARAGOZA ZARAGOZA ZARAGOZA 50016 AUTOVIA A-2 KM. 328 D MOLGAS -0,813194 | 41,666639
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Provincia

Municipio

Localidad

Direccion

Margen

Empresa

Longitud

Latitud

ZARAGOZA

ZARAGOZA

ZARAGOZA

50197

RONDA DE LA FERIA DE MUESTRAS, 10

carretera

MOLGAS

-0,987833 | 41,638361

ANEXO IV: Relacién de hidrogeneras a 28/04/2026 identificadas por el sector

Hidrogenera

Localidad

Direcion

Acceso

Capacidad =21

Dispensador

Red

Nodo

FhA. Fundacién

Huesca

Ctra. Zaragoza-Huesca,

Publico

t/dia

700 bar

RTE-T

urbano

Cumple AFIR

NO Instalacion

Hidrégeno Aragén Km 566, 22197 Cuarte 2020 NO NO 350-700 NO NO experimental
CH2. Centro Nacional Ciudad Real C. Fernando el Santo, NO Instalacion
del Hidrégeno (Puertollano) 13500 Puertollano 2020 NO NO 350 NO NO de I+D

Ajusa Albacete 2020 NO NO Desconocido | NO si NONoes
publica
Necesario un NO
Carrer 60, 21-23, Sector
TMB Barcelona A, 08040 2023 acuerdo para NO 350 Sl Sl Uso para flota
repostar de autobuses
. Av. de Manoteras, 34, L ] . .
Scale Gas Madrid 28050 Madrid 2023 Bajo cita previa | Desconocido Sl SI SI Desconocido
Necesario un
Exolum Madrid Torrején de Ardoz, Madrid 2023 acuerdo para Desconocido 350 SI SI Desconocido
repostar
NO
Valencia Port. H2port Valencia Puerto de Valencia 2023 NO Desconocido 350 SI SI
Uso portuario
FM Logistic (carretillas) Toledo lllescas 2023 NO No 350 NO NO NO Instalacion

privada
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E.S. EL Cisne. Autovia de

Repsol / Zoilo Rios Zaragoza Madrid (A2) p.k. 309. 2024 Necesarlo | conocido 350 si sl NO
concertar cita
50011 Zaragoza
Poligon Industrial Riu
Carburos Metalicos Tarragona Clar, Carretera 2025 Privada bajo Desconocido 350 SI SI NO

Hidrogenera

[ILGEIGET

Tarragona-Constanti A-
27,s/n, 43006

Direcion

cita previa

Capacidad =21
t/dia

Dispensador
700 bar

Cumple AFIR

C. de Miguel Pefa, 3,

HVR Energy Madrid 28821, Coslada 2025 SI Desconocido 350 Sl Sl NO
EMT Centro de NO
EMT Madrid Madrid Operaciones de 2025 NO Desconocido 350 Sl Sl Uso para flota
Entrevias, Madrid de autobuses
H2Go Tenerife 2025 Sl Desconocido Sl NO Sl Desconocido
. En construccién.
Hidrogeno Verde Inicio 1Q 2025
Puerto de Vigo Vigo Puerto de Vigo Puesta en marcl:la SI Desconocido 350 SI SI NO
(Proyecto Julio Verne) 2026
Poligono Industrial A
G
CTAG. Centro ranxa
;iig::gi:gz 32 Pontevedra Calle A, pzasrgelas 249- En proyecto NO Desconocido 350 Sl NO NO
lici
Galicia 36475 Porrifio
(Pontevedra) Espana
Abanto- Ibil En construccién.
(Repsol/EVE) Bllbao Abanto Operativa Sl Desconocido 350-700 NO NO Desconocido

diciembre 2026
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Loiu-1bil (Repsol/EVE) Bilbao Loiu En proyecto. 2027 SI Desconocido 350-700 NO NO Desconocido
Palma de Cami Vell de Llucmajor,
Green Hysland Mallorca 4, Llevant, 07007, Islas En proyecto Desconocido 350-700 NO Sl Desconocido
Baleares
H2GO Repsol Morro Darsena Pesquera del
Jable. IR Fuerteventura Puerto de Morro Jable, 2024 SI Desconocido 700 NO NO NO
Maxoinversiones Pajara, Canarias
. . . - Acceso Capacidad 21 Dispensador
Hidrogenera Localidad Direcion Piblico t/dia 700 bar Cumple AFIR
Poligono Industrial La .
H2Green ::";'Sla' SAIL Sevilla Isla, Dos 2026 Bajrz\f’iga Desconocido 350 sl S| NO
Hermanas2025 P
HVR Energy- Algete Algete-Madrid Algete 2026 SI Desconocido 350 En L.
construccion
En
HVR Energy- Zaragoza Zaragoza Zaragoza 2026 Sl Desconocido 350 construccién
HVR Energy-La La Carlota- Cérdoba 2026 sl Desconocido 350 En
Carlota Coérdoba construccion
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