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RESUMEN

El presente trabajo de investigacion expone las medidas adoptadas por las
Administraciones Publicas espafiolas y vigentes en 2017 para fomentar la demanda y la
oferta del vehiculo eléctrico asi como, nuevas medidas que se podrian implantar en el
futuro. Tras el andlisis realizado, se destaca que existe una gran disparidad y
desigualdad de ayudas en el territorio espafiol, siendo las de caracter econémico las mas
conocidas. El trabajo concluye que las medidas de fomento de la demanda son mas
numerosas que aquellas que incentivan la oferta pero, pese a ello, es necesario que las
Administraciones Publicas incluyan nuevas medidas o profundicen en las ya adoptadas
para conseguir la implantacion generalizada a corto plazo del vehiculo eléctrico en

nuestro pais.

Palabras clave: ayuda, Administracion Publica, vehiculo eléctrico, subvencion,

incentivar demanda, incentivar oferta, infraestructura de recarga.

ABSTRACT

The purpose of this study is to expose the measures adopted by the Spanish Public
Administrations that are still valid in 2017 in order to promote the demand and supply
of the electric vehicles, as well as new measures that could be implemented in the
future. After doing the analysis, it is emphasized that there is a great disparity and
inequality of existing aids in Spain, while those of an economic nature are the best
known. Ultimately, the paper demonstrates that the measures promoting demand are
more numerous than those that encourage supply, but despite this fact, it is necessary
that the Public Administrations include new measures or deepen those already taken to

achieve the widespread short-term implementation of the electric vehicle in our country.

Keywords: aid, Public Administration, electric vehicle, subsidy, demand promotion,

supply promotion, electric car, infrastructure for vehicle charging.



1. INTRODUCCION

1.1 PROPOSITO GENERAL Y CONTEXTUALIZACION DEL TEMA

El propdsito general de este trabajo es conocer las medidas existentes en Espafia en
2017 que han adoptado las Administraciones Pablicas para impulsar la generalizacion

del vehiculo eléctrico.

Por otro lado, he decidido acotar el &mbito temporal al afio 2017, y en la medida de
lo posible aportar datos de 2018, ya que no se han realizado estudios tan actuales, pero
es importante sefialar que, si bien es cierto que mi objetivo es describir las medidas que
existen, esto es, que estan vigentes en 2017, la gran mayoria de ellas se han adoptado en

afios anteriores y siguen vigentes en 2017.

Finalmente, me gustaria mencionar que Unicamente voy a centrarme en las medidas
que han adoptado las Administraciones Publicas, es decir, de manera generalizada el
Estado, las Comunidades Auténomas y las Entidades Locales. Por ello, descarto el
estudio de medidas adoptadas por entes privados, como empresas 0 particulares, que
seria interesante analizar posteriormente en otro trabajo ya que para el éxito total del

vehiculo eléctrico las iniciativas deberan ser tanto privadas como publicas (Sanz, 2015).

El primer vehiculo eléctrico nace en 1834, antes incluso que el vehiculo de
combustion interna (Shacket, 1979 citado en Fréry 2000) y sin embargo, éste ultimo es
un “objeto cotidiano” cuyo uso se ha generalizado mientras que el primero sigue
teniendo una escasa presencia. Ejemplo de ello es que pese a aparecer medio siglo antes
que el vehiculo tradicional, la “inscripcion social” del coche eléctrico se remonta a los
afios 1890 (Shumpeter, 1900 citado en Fréry, 2000), lo que muestra que éste presenta
ciertas desventajas que impiden su aceptacion total por parte de los consumidores y es
necesaria la intervencion publica para su fomento ya que es una oportunidad para la
industria espafiola de fabricar y desarrollar productos de mayor contenido tecnoldgico
gue podra tener consecuencias positivas en diversos sectores de la economia (Ministerio

de Industria, Turismo y Comercio, 2010).



1.2 JUSTIFICACION

Cada afio, la contaminacion contribuye a unas 30.000 muertes prematuras en
Espafia y esta cifra va en aumento (Agencia Europea de Medio Ambiente, 2016). Los
problemas medioambientales son cada vez mé&s patentes (altos niveles de
contaminacion, agotamiento de recursos naturales que permiten entre otras cosas la
circulacion del vehiculo tradicional de combustién interna, calentamiento global, etc.) y
existe una creciente concienciacion sobre estos problemas por parte de la poblacion.
Pese a que el vehiculo eléctrico haya surgido como una verdadera alternativa para
combatir estos problemas (Ortiz y Ramos, 2013), presenta todavia grandes
inconvenientes que no lo hacen un sustitutivo perfecto del coche tradicional, como la

falta de autonomia y el elevado coste de las baterias (Un-Hoor y otros, 2017).

Es por lo tanto necesario que el vehiculo eléctrico tenga una estrategia de impulso
claramente definida para superar sus propias barreras (reducida demanda, oferta
incipiente e insuficiencia de puntos de recarga) (Miranda e Iglesias, 2015). Esta
estrategia de impulso puede ser llevada a cabo tanto por los propios productores como
por las Administraciones Publicas pero, debido al mayor peso e influencia que tienen
estas ultimas en la sociedad, tienen un papel clave en el futuro del coche eléctrico y es

fundamental su actuacion.

Sin embargo, las medidas adoptadas en los diferentes paises son muy dispares. En
efecto, mientras que algunos Gobiernos apuestan por medidas radicales como prohibir
totalmente la circulacion de vehiculos de combustion como en Francia, Suecia o
Noruega, otros paises como es el caso de Espafia son mas prudentes y establecen
medidas graduales para fomentar el uso de los vehiculos ecoldgicos. En este sentido, es
interesante describir las medidas que existen en 2017 en Espafia, comparandolas con las
medidas establecidas en otros paises ya que como explica Ruby (2017) lograr que el
transporte sea eléctrico es imprescindible para reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero y disfrutar de ventajas competitivas frente al resto de paises “en un mundo

con crecientes restricciones de carbono”.

Es importante recalcar que, como sefialan Santamarta y Cefia (2009), pese a que

puedan existir otras alternativas sostenibles como el uso de combustibles fosiles no



convencionales o el hidrégeno, éstas tienen grandes limitaciones (ineficiencia, alto coste
de produccién, mayor consumo de electricidad que los vehiculos eléctricos, etc.) que
hacen que el coche eléctrico siga siendo la mejor alternativa para luchar contra la
contaminacion, y de ahi la importancia de que los responsables politicos establezcan

medidas determinantes que apoyen el desarrollo del vehiculo eléctrico.

Desde el punto de vista personal, me parecio interesante estudiar este tema ya que
el coche eléctrico tiene una implantacion muy lenta en Espafia y ademas tenemos la
oportunidad de formar parte del Observatorio del Coche eléctrico de la Universidad
Pontificia Comillas en el cual podemos estudiar las diferentes facetas del coche
eléctrico: los alumnos de la facultad de ingenieria estudian los diferentes componentes
del coche eléctrico y las mejoras que se podrian llevar a cabo desde el punto de vista
técnico, los alumnos de la facultad de Derecho estudian la fiscalidad de este tipo de
vehiculo y los alumnos de la facultad de ciencias econdmicas y empresariales
estudiamos el coche eléctrico desde el punto de vista de las Administraciones Pablicas,
las empresas y los particulares, todo ello con el fin de poner en comuln nuestras

conclusiones y poder hacer un estudio de 360° grados del coche eléctrico.

1.3 OBJETIVOS

El objetivo general formulado al comienzo de esta propuesta como propdésito del
trabajo, se concreta en los siguientes objetivos especificos:

* Definir el concepto de vehiculo eléctrico, estableciendo las principales caracteristicas,

ventajas e inconvenientes y tipos que existen en la actualidad.

* Describir las medidas existentes en Espafia en 2017, adoptadas por las

Administraciones Publicas, para impulsar la demanda de vehiculos eléctricos.

* Describir las medidas existentes en Espafia en 2017, adoptadas por las

Administraciones Publicas, para impulsar la oferta de vehiculos eléctricos.

* Formular recomendaciones sobre otras medidas que se podrian adoptar en Espaiia.



* Analizar la relacion entre las medidas adoptadas y las ventas de coches eléctricos en

Espana.

1.4 METODOLOGIA

La metodologia que se ha utilizado se fundamenta, en primer lugar, en una revision
de literatura para definir correctamente el concepto de vehiculo eléctrico, asi como una
revision bibliografica sobre las medidas adoptadas por las Administraciones Publicas
espafiolas y sobre las medidas existentes en otros paises para fomentar el uso del
vehiculo eléctrico. Dicha revision bibliografica se sustentara principalmente en articulos
académicos, asi como en las leyes, Reales Decretos y otras normas en las que se
establecen las medidas adoptadas por el Gobierno espafiol y otras entidades publicas,

informes de consultorias, conferencias e informes sectoriales.

En lo que respecta a la revision de literatura, se han utilizado principalmente
plataformas como “Google Scholar”, “EBSCO”, “Aranzadi” y “lustel”. Algunas
palabras clave utilizadas fueron “electric vehicle”, “fomento”, “subvencion”,
“Administraciones Publicas” y “EV”. Asi mismo, ha sido fundamental para la obtencion
de datos la informacion publicada por organismos especializados en el vehiculo

eléctrico tales como asociaciones de usuarios, técnicos y profesionales de este sector.

1.5 ESTRUCTURA DEL TRABAJO

Este trabajo de investigacion se divide en ocho capitulos.

En el primero de ellos, denominado “Concepto y caracteristicas del vehiculo
eléctrico” se recogeria la definicion de este tipo de vehiculo, su evolucion a lo largo del
tiempo, los diferentes tipos que existen y las principales ventajas e inconvenientes que

presenta.

En el segundo capitulo “La necesidad de intervencion de las Administraciones

Plblicas para el despegue del vehiculo eléctrico” se ofreceran argumentos que

10



justifiquen que la participacién de los actores publicos es imprescindible para conseguir

una elevada implantacion del vehiculo eléctrico en nuestro pais.

En cuanto al tercer gran apartado, “Medidas adoptadas por el Gobierno espafiol
para impulsar la demanda del vehiculo eléctrico”, recogeria el conjunto de medidas
existentes en 2017 pero Unicamente desde el punto de vista de la demanda, esto es, de
los consumidores. Es decir, el conjunto de medidas que fomentan la adquisicion de este
tipo de vehiculos por los consumidores como subvenciones, instalacion de puntos de

recargas, reducciones en impuestos y tasas, carriles preferentes, etc.

El cuarto capitulo “Medidas adoptadas por el Gobierno espafiol para impulsar la
oferta del vehiculo eléctrico” recogeria el conjunto de medidas existentes en 2017 para
impulsar la produccion y comercializacion de vehiculos eléctricos, por ejemplo
subvencionando la produccion o incentivando la investigacion de la movilidad eléctrica

con una normativa favorable.

En el quinto capitulo, “Recomendaciones de medidas alternativas o supletorias”,
formularé recomendaciones sobre otras medidas que se podrian adoptar en Espafa para
impulsar la generalizacion del vehiculo eléctrico. Todo ello con el objetivo de convertir
a Espafa en un pais pionero en la materia y conseguir un efecto de arrastre en el resto
del mundo, o por lo menos en Europa. Tanto para exponer las medidas existentes en
Espafia en el tercer y cuarto capitulo como para proponer las posibles alternativas en el

quinto capitulo serd fundamental la revision de literatura.

El capitulo sexto “Conclusiones” recogera las principales limitaciones a las que se
enfrente Espafia en este sector asi como las mejores alternativas para conseguir que

Espafia sea un pais pionero en movilidad eléctrica.

Finalmente, un tltimo apartado denominado “Bibliografia” concentrara todas las

referencias bibliograficas utilizadas para la realizacion del trabajo.
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2. CONCEPTO Y CARACTERISTICAS DEL VEHICULO
ELECTRICO

2.1 DEFINICION

El Ministerio de Industria, Energia y Turismo (2010) define el vehiculo eléctrico

como aquel vehiculo que “esta propulsado total o parcialmente por energia eléctrica

procedente de baterias que se recargan en la red eléctrica”.

De esta definicion podemos destacar 3 elementos esenciales:

La propulsion, que al especificar que puede ser total o parcial, permite la
posibilidad de considerar como vehiculo eléctrico a aquellos que combinen
distintas formas de propulsién, siempre y cuando utilice, aunque sea en una
minima proporcion, energia eléctrica para impulsarse y circular.

La bateria, que es el “corazon” del vehiculo eléctrico ya que permite almacenar
energia para su funcionamiento. Como sefialan Marcos y otros (2017), el modo
de almacenar y de transformar la energia es lo que diferencia al vehiculo
eléctrico de los vehiculos tradicionales de combustion interna. Pese a que
existen diversos tipos, esta definicion no especifica ninguna modalidad de
bateria, por lo que no se trata de una lista cerrada.

La recarga eléctrica: el término recarga se define por la RAE como “volver a
cargar”, lo que indica un elemento fundamental y es la posibilidad de cargar
varias veces una bateria, que aunque parezca insignificante no lo es, ya que los
primeros coches eléctricos tenian baterias no recargables (Marcos y otros, 2017)
y por lo tanto, a efectos de esta definicion no podrian considerarse propiamente
eléctricos. Por otro lado, es transcendental la mencién a la energia eléctrica ya
que las baterias pueden cargarse de distintas formas, como por ejemplo mediante

energia solar.
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2.2 EVOLUCION

Es importante analizar la evolucion del vehiculo eléctrico para comprender su

situacion actual y la importancia de la intervencion de los poderes publicos.

Pese a que se tiende a pensar que el coche eléctrico es una invencién moderna,

nacio antes incluso que el vehiculo de combustion interna.

En efecto, la primera aparicion del vehiculo eléctrico se remonta a principios del
siglo XIX, méas precisamente a 1828 cuando el sacerdote Anyos Jedlik incorpor6 un
motor eléctrico a un coche de miniatura. Posteriormente, fruto de sucesivas mejoras en
el motor y en las baterias, Robert Anderson construyé entre 1832 y 1839 el que se
considera el primer coche eléctrico y Robert Davidson construy6 en 1842 “Galvani”, la
primera locomotora eléctrica. Varios hitos marcaron la historia del coche eléctrico como
la produccion en masa, la creacion del primer coche eléctrico con baterias recargables o
la aparicion de un coche eléctrico que alcanzaba los 100km/h, conocido como “La
Jamais Contente” (Bergera, 2014). Habrd que esperar hasta 1946 para que Francisco
Dominguez-Adame fabrique el primer coche eléctrico espafiol, conocido con el nombre
de DAR (Pereira, 2017).

Podemos decir que el inicio del siglo XX fue la época dorada o época gloriosa del
coche eléctrico ya que lleg6 a ocupar la segunda posicion del mercado automovilistico
americano, con un 38% de cuota de mercado, frente al 40% que ostentaba el automovil
de vapor (Guarnieri, 2012). Sin embargo, debido a los inconvenientes que ya presentaba
el coche eléctrico (elevado precio, velocidad, autonomia, etc.) y a las ventajas y
continuas innovaciones que se llevaron a cabo en el vehiculo de combustion interna,
éste se alz6 como el ganador de la industria automovilistica, y mientras alcanzaba el
éxito gracias al modelo T de Ford, el vehiculo eléctrico comenz6 a desaparecer y a caer
en el olvido (Sachs, 2009). Entre las diversas razones que explican el éxito del vehiculo
de combustion interna podriamos mencionar las continuas investigaciones que sin
embargo no fueron tan abundantes en el caso del vehiculo eléctrico. Quizas, si los
Estados hubiesen fomentado més la investigacion y el desarrollo en este sector, el

vehiculo eléctrico hubiese conseguido imponerse en el mercado.
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Pérez (2017) asimila este primer fracaso a una parabola, explicando que si bien en
un principio el vehiculo eléctrico se presentaba como la alternativa que se coronaria
como ganadora en el siglo XX, al final se acab6 imponiendo el coche eléctrico y expone
que “no siempre las buenas ideas triunfan™ , sino que hay que esperar a que se den las

condiciones ideales para su desarrollo.

¢Por qué pese a los grandes inconvenientes que presentaba el vehiculo de motor fue
finalmente el que prevalecio frente a las demas alternativas? Como sefiala Freyssenet en
2011, ello se puede explicar por el descubrimiento de yacimientos de petroleo, su
facilidad de almacenamiento y distribucion a un precio moderadamente aceptable, asi
como la creacion de carreteras nacionales que requerian una gran autonomia para poder
recorrerlas. Otro motivo que recalca este autor para explicar la limitada expansion que
experimento el coche eléctrico en sus inicios es la ausencia de una red de distribucion
de energia eléctrica presente en todo el territorio, lo que desanimé a los gobiernos a
apoyar el vehiculo eléctrico ya que para su desarrollo seria necesario una gran inversion
en un sistema eléctrico suficiente. Por lo tanto, es evidente que habria sido necesaria la

colaboracidn de las Administraciones Publicas para el éxito del coche eléctrico.

Finalmente, habra que esperar a finales del siglo XX para que la primera crisis
energética mundial permita tomar conciencia sobre la capacidad limitada de la tierra
para producir recursos y asimilar desechos y la urgencia de tomar medidas para frenar el
deterioro medioambiental y es por ello que, el vehiculo eléctrico vuelve a resurgir. Sin
embargo, esta vez se modificd la estrategia de marketing para presentarlo no como un
coche de mujeres, como se consideraba en un principio, sino como una opcion
ecoldgica (Guarnieri, 2012). Para evitar que vuelva a caer en el olvido, es importante
que las Administraciones Publicas fomenten este producto para que en esta ocasion,

gane la batalla frente al vehiculo de combustién interna (Anexo 1).
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2.3 MODALIDADES

El Ministerio de Industria, Energia y Turismo (2010) considera que existen tres
grandes tipos de vehiculos que tienen la consideracion de eléctricos:

- El Vehiculo Hibrido Eléctrico Enchufable (PHEV): como su propio nombre
indica, este tipo de vehiculo es hibrido, lo que significa que utiliza para su
funcionamiento tanto un motor de combustion interna como un motor eléctrico.
Podriamos decir que combina dos fuentes de energia (la electricidad y los
combustibles) y que si bien es cierto que es contaminante, la emision de gases se
limita por la utilizacion del motor eléctrico. Normalmente, se utiliza el motor
eléctrico para los desplazamientos urbanos y el motor de combustion interna

para desplazamientos mas largos.

- El Vehiculo Eléctrico de Bateria (BEV): se puede considerar como un vehiculo
100% eléctrico ya que utiliza exclusivamente para su propulsion un motor
eléctrico. La bateria que le permite propulsarse se recarga a través de la

electricidad, sin uso alguno de combustibles.

- El Vehiculo Eléctrico de Autonomia Extendida (EREV): este tipo de vehiculo
cuenta, al igual que el PHEV con dos motores, uno eléctrico y uno de
combustion. Sin embargo, este Gltimo motor tiene una funcion distinta ya que se

utiliza Gnicamente para generar electricidad y alimentar con ello la bateria.

Teniendo en cuenta que el Ministerio no considera como vehiculo eléctrico los
vehiculos hibridos (HEV), ya que se alimentan con combustible y no con electricidad,
los fabricantes y propietarios de este tipo de vehiculo no van a poder ser destinatarios de
las medidas adoptadas por el Gobierno, por lo que van a quedar excluidos del presente

trabajo.
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2.4 VENTAJAS E INCONVENIENTES

El vehiculo eléctrico goza de grandes ventajas que han permitido considerarlo
como una solucion viable frente a los grandes problemas que presentan los vehiculos
tradicionales de combustion interna. Como principales ventajas podemos destacar las

siguientes:

- Menor contaminacion tanto medioambiental como acustica: el coche
eléctrico es extremadamente silencioso y su uso no emite gases contaminantes
tales como el CO,, causantes de graves problemas medioambientales y de salud.
Si bien es cierto que su uso no contamina, su fabricacion y la produccién de la
electricidad que le permite funcionar si, lo que ha sido continuamente criticado,
de cara sobre todo a su futura generalizacion. Sin embargo, ha quedado
comprobado que aun asi este vehiculo verde permite reducir en un 70-80% las
emisiones de CO, (Bergera, 2014). La Organizacion Mundial de la Salud (2017)
estima que 8,2 millones de personas mueren debido a la contaminacion del aire.
Considerando que el uso del vehiculo eléctrico se limita fundamentalmente a las
aglomeraciones urbanas y que dos tercios de la poblacién vive en este tipo de
nacleo, este vehiculo ofrece una gran ventaja para la salud de las personas
(Sociedad de Técnicos de Automocidn, 2011). El vehiculo eléctrico se presenta
como una alternativa eficaz para reducir la contaminacién atmosférica urbana y
el Estado tiene que potenciarlo ya que como sefiala la directora de la
Organizacién Mundial de la Salud, Margaret Chan: “un ambiente sano es la base
de la salud de la poblacion” (Organizacion Mundial de la Salud, 2016). Las
emisiones de los coches tradicionales no sélo producen contaminacion local,
sino también a escala mundial participan en el calentamiento global (Mitchell,
2007), de manera que, el vehiculo eléctrico no solo ofrece efectos positivos a
escala local, mejorando la calidad del aire de las ciudades, sino que también a
nivel mundial, reduciendo las emisiones de gases de efecto invernadero y

respetando las normativas cada vez mas estrictas sobre emisiones de gases.

- No dependencia del petrdleo y otros combustibles fosiles: Espafia es un pais

no productor de petrdleo por lo que necesita importar este recurso,
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principalmente de Nigeria, México y Arabia Saudi. En 2016, Espafia importd
mas de 64 millones de toneladas de productos petroliferos y el sector transporte
representa el 75% del consumo total (CORES, 2017). A su vez, dentro de este
sector, el transporte por carretera consume el 80% de los productos petroliferos,
de manera que podemos decir que reduciendo el nimero de vehiculos
tradicionales se conseguiria disminuir la dependencia energética de Espafia. Asi
mismo, al depender tanto de la cantidad como de los precios que se fijen, somos
mas vulnerables frente a una posible crisis petrolera. El principal problema que
plantean los productos petroliferos es su progresivo e imparable agotamiento asi
como la volatilidad de sus precios, lo que se soluciona utilizando el vehiculo
eléctrico. Este Gltimo permite gozar de autonomia respecto de terceros paises al
tener la capacidad de producir la electricidad que consumimos. Esto representa,
por lo tanto, una gran ventaja para Espafia, ya que al disminuir las importaciones
de petr6leo mejoraria su balanza comercial del pais.

Bajo coste de utilizacion: el coste de la electricidad necesaria para recargar la
bateria es menor que la del combustible y ademas, al no tener muchos de los
componentes con los que si que cuentan los vehiculos de combustion interna
(embrague, motor de explosion, escape, etc.), su mantenimiento es mas barato
(Ramos y Ortiz, 2013).

Ventajas econdmicas y fiscales ofrecidas por las Administraciones Publicas,

gue analizaremos posteriormente.

Sin embargo, este tipo de vehiculo también presenta numerosos inconvenientes que

limitan su generalizacion. Algunos autores como Frédéric Fréry (2000) han llegado a

considerarlo incluso como un producto ‘“eternamente emergente”, de ahi que sea

imprescindible la intervencion de los operadores estatales con el fin de limitar los

efectos de estas desventajas y lograr un mayor uso por parte de los consumidores. Del

mismo modo, se puede argumentar que estas desventajas impiden considerar al vehiculo

eléctrico como un sustitutivo perfecto del vehiculo convencional (Ramos y Ortiz, 2013).

De tal manera que, para poder competir al mismo nivel con este ultimo tipo de

vehiculos, el Estado tiene que establecer medidas de fomento del transporte ecoldgico,
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que van a jugar un papel fundamental y decisivo en el futuro de la industria

automovilistica. Asi, podemos sefialar los siguientes inconvenientes del vehiculo

eléctrico:

Elevado precio: el precio de adquisicion de este tipo de vehiculo es un 30-40%
mas elevado que el de un vehiculo convencional (Ministerio de Industria,
Energia y Turismo, 2014). Esto se puede explicar fundamentalmente por el
elevado coste de produccién de las baterias, que supone aproximadamente el
50% del coste final del vehiculo (Kimble y Wang, 2012 citado en Masiero y
otros, 2016). Es cierto que se han propuesto y llevado a cabo diversas
alternativas para hacer frente a este problema, siendo el mas generalizado el
servicio de alquiler de baterias. Los propios fabricantes o empresas
especializadas ofrecen un servicio de arrendamiento de baterias o compra de
baterias sin necesidad de volver a comprar un nuevo vehiculo. Por otro lado,
tenemos que sefialar, que la actuacion del Estado para incentivar la compra y el
uso del vehiculo eléctrico permitiria incrementar la demanda de las baterias, lo
que conllevaria una disminucion del coste de produccion de este componente y
con ello un precio final mas reducido. Y ello se convertiria en un circulo vicioso
que favoreceria de nuevo la demanda. De tal manera que podemos decir que las
medidas adoptadas por las autoridades estatales permitirian paliar uno de los
principales inconvenientes que presenta el vehiculo eléctrico y que supone un

freno para su expansion.

Autonomia limitada: la capacidad de almacenamiento de la energia en las
baterias sigue siendo muy inferior respecto de la autonomia que ofrece un
vehiculo tradicional de motor. Sin embargo, se estan haciendo numerosos
avances en este elemento clave del vehiculo eléctrico, consiguiendo 12 veces
mas de autonomia en 100 afios (Ibafiez, 2016). Es cierto que la autonomia es un
problema menor ya que el 80% de los trayectos se realizan en el area urbana
(Sociedad de Técnicos de Automocion, 2011), por lo que el coche eléctrico, con
su autonomia relativamente limitada, permitiria satisfacer la mayor parte de las

necesidades de circulacion de la poblacion.
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Insuficiente infraestructura de recarga: mientras que Espafia cuenta con mas
de 10.000 estaciones de servicio repartidas por todo el territorio nacional,
unicamente cuenta con cerca de 3.000 puntos de recarga, concentrados en las
grandes ciudades, lo que hace practicamente imposible moverse libremente con
un vehiculo eléctrico por el territorio espafiol. Esta situacion es mas visible en

los siguientes mapas de la Peninsula Ibérica:

Grafico 1. Gasolineras en Espafia en 2018
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Graéfico 2. Puntos de recarga en Esparia en 2018
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Es importante sefialar que la Directiva 2014/94/UE?, establece a titulo indicativo
que el ndmero adecuado de puntos de recarga es de 1 punto por cada 10
vehiculos eléctricos. Teniendo en cuenta que en 2017 el parque de vehiculos
eléctricos en Espafa ya superaba las 36.000 unidades (AEDIVE, 2018), tendria
que haber unos 3.600 puntos de recarga, lo que supone que estamos por debajo
de lo que se considera conveniente segln la Directiva mencionada.

Ademas, estamos muy por detrds de algunos paises de la Union Europea como
Holanda (+/- 18.000 puntos de recarga), Francia (+/- 16.000), Reino Unido (+/-
14.000) o Noruega (+/- 8.000) (Corriente Eléctrica, 2018).

Ya que como menciond Alejandro Cros en el IV Congreso Europeo del
Vehiculo Eléctrico, se prevé que se superen las 100.000 unidades en 2020 en
Espafia, por lo que es imprescindible que, con el fin dar respuesta a las futuras
necesidades de abastecimiento en energia, se instalen nuevos puntos de recarga.
Estos datos explican que muchas de las medidas adoptadas por las
Administraciones Publicas espafiolas busquen proporcionar una cobertura

suficiente de puntos de recarga.

- Tiempo de recarga: mientras que para repostar combustible apenas se tardan
unos minutos, recargar las baterias supone varias horas. La duracion de la
recarga depende de la potencia de la toma de corriente y del tipo de vehiculo,

pudiendo ir desde las 20/24 horas de recarga hasta 1 hora (Renault, 2017).

Como hemos mencionado anteriormente, con el objetivo de superar estas barreras y
conseguir la implantacion generalizada del vehiculo eléctrico, las Administraciones
Publicas han puesto en marcha una serie de medidas, que analizaremos en detalle en un

apartado posterior, para fomentar la demanda y la oferta de este tipo de vehiculo.

! Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo de 22 de octubre de 2014 relativa a la
implantacién de una infraestructura para los combustibles alternativos.
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3. LA NECESIDAD DE INTERVENCION DE LAS
ADMINISTRACIONES PUBLICAS PARA EL DESPLIEGUE DEL
VEHICULO ELECTRICO

En primer lugar, podriamos justificar el imprescindible papel que tienen que
desempefiar las Administraciones Publicas en el despliegue del vehiculo eléctrico,
justificando que éste ultimo es un bien de mérito. Como tal, la intervencion del Estado
se justifica para interferir en las preferencias del consumidor ya que éste no valora
correctamente los beneficios que se derivan del vehiculo eléctrico y por lo tanto ofertan
y demandan una cantidad inferior a la 6ptima (Calle, 1970). Esta valoracion imperfecta
se puede deber a dos causas distintas segun Head (1969), a saber la ignorancia o la
irracionalidad del consumidor. De tal manera que, como sefiala Musgrave (1960), el
Estado tiene que intervenir para eliminar estas causas que llevan a una valoracion
errénea de los beneficios que aporta el vehiculo eléctrico y potenciar el consumo de este

bien de mérito.

A esto debemos afiadir que no hay que olvidar que el vehiculo eléctrico es un
producto con un ciclo de vida. Si bien, la fase en la que se halla este tipo vehiculo no es
una razén por si sola para justificar la necesidad de intervencion de las
Administraciones Publicas (ya que por ejemplo, muchos productos que se encuentran en
la fase de introduccion no requieren del apoyo de las Administraciones Publicas), si es
razonable pensar que en determinados momentos del ciclo de vida, como por ejemplo
en la fase introductoria en la que el producto es poco conocido y relativamente caro, una
ayuda sea deseable y conveniente. Desde nuestro punto de vista el vehiculo eléctrico se
encuentra en la fase de introduccion como se muestra en el grafico siguiente y que se

caracteriza por un bajo volumen de ventas y unos costes altos.
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Gréfico 3. Ciclo de vida del vehiculo eléctrico en Espafia
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Fuente: elaboracion propia.

Esta fase de introduccion es la mas peligrosa ya que es en la que hay que conseguir
la aceptacion por parte de los consumidores, lo que determinara el éxito o el fracaso del
producto (Stanton y otros, 2007). Sin embargo, el coche eléctrico es un caso particular
ya que podemos decir que no ha pasado de la fase de introduccion desde hace mas de un

siglo.

De esta manera, seria conveniente que las Administraciones Publicas apoyasen el
desarrollo del vehiculo eléctrico para que consiga situarse en la fase de crecimiento y
continuar proporcionandole apoyo en esa fase inicial de crecimiento para que no fracase
como en los albores de su historia. Por lo tanto, desde nuestro punto de vista las
acciones publicas son necesarias para dar un “empujon inicial” a este producto y

conseguir generalizarlo.

En segundo lugar, conviene sefialar que si bien el vehiculo eléctrico se ha
presentado desde hace méas de un siglo como el sucesor del vehiculo de combustién

interna, nunca ha llegado a imponerse.

Antes de analizar las medidas adoptadas por las Administraciones Publicas
espafolas, es importante destacar algunos aspectos clave del sector automovilistico
espanol que van a permitir justificar la necesidad de adoptar medidas para fomentar la
produccién de vehiculos eléctricos. En efecto, Espafia es el segundo productor de
vehiculos en Europa y el octavo a nivel mundial, lo que nos permite afirmar que la

industria automovilistica espafiola es un referente a seguir para la mayoria de paises.
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Pero es més, esta industria representa mas de 279.000 puestos de trabajo y un 10% del
PIB esparfiol (Ministerio de Economia, Industria y Competitividad, 2017).

Por la importancia que tiene este sector en la economia espafiola asi como el futuro
protagonismo que van a tener los vehiculos eléctricos, es imprescindible conseguir una
posicion estratégica en este mercado y, como se establece en la Estrategia de Impulso
del vehiculo con energias alternativas (VEA), lograr que Espafa sea el protagonista en
la fabricacion y utilizacion de vehiculos propulsados por energias alternativas, entre
ellos el eléctrico. Y este deseo sélo se puede cumplir con el suficiente apoyo por parte
del Estado.

De este modo, podemos decir que fomentar la demanda y la oferta del vehiculo
eléctrico no responde Unicamente a cuestiones medioambientales y de salud sino que
permitiria a Espafia posicionarse entre los primeros paises a adoptar y desarrollar este
tipo de vehiculo a gran escala. No sélo tendria un efecto positivo en la industria de
automocién, sino que se crearia un efecto de arrastre, beneficiando a otros sectores
como el energético, el de metal, el textil o el de maquinaria (Ministerio de Economia,
Industria y Competitividad, 2017). Es por ello que, frente a este cambio al que nos
dirigimos a nivel mundial en el sector automovilistico, con la progresiva eliminacion de
los vehiculos convencionales y la integracién de los eléctricos, Espafia tiene que
adaptarse y no sélo consolidar su posicién en este sector sino intentar lograr el liderazgo
con el apoyo y respaldo del Estado.

Esa necesaria intervencion de las Administraciones Publicas para conseguir el éxito

del vehiculo eléctrico ha sido recalcada por PriceWaterhouseCoopers (2013) que sefiala:

La administracion publica es un elemento fundamental a la hora de modelar el presente
y el futuro de una industria tan relevante como la del automdvil. El impacto del motor
en la economia, en la seguridad o en el medio amiente implica que la administracién
tenga un papel determinante en el funcionamiento del sector. De hecho, la legislacion,
la fiscalidad o las decisiones gubernamentales condicionan el presente y, cada vez mas,
el futuro de un sector que precisa de apoyos a gran escala, de grandes inversiones y de
una gestion a medio largo plazo.

(PwC, 2013, p.8)
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En consecuencia, las medidas que adopten las Administraciones Puablicas
determinaréan el futuro del vehiculo eléctrico en Espafia y de manera mas general, del
sector de automocion espafiol. Es importante conocer cuéles son las medidas que
existen actualmente en nuestro pais asi como posibles medidas que podrian adoptar en

un futuro relativamente cercano para sacar adelante el vehiculo eléctrico.

En tercer lugar, las externalidades negativas del vehiculo tradicional de combustién
interna podria ser otra razén que justificase la intervencion de las Administraciones
Publicas para eliminarlos o por lo menos paliar dicho efecto negativo. En este sentido,
Camacho y otros (2013) consideran que los costes de dichas externalidades deberian ser
asumidos o bien por la empresa que los causa (lo que es bastante dificil de determinar) o
bien por el Estado, que tiene suficiente poder para exigir a los agentes econémicos un

minimo respeto por el medio ambiente.

En cuarto lugar, otra razobn que permitiria justificar la intervencion de las
Administraciones Pablicas para fomentar el uso y fabricacion del vehiculo eléctrico es
que, como hemos mencionado anteriormente, permitiria a Espafia mejorar su balanza
comercial al reducir la dependencia de petréleo respecto de terceros paises. Es decir,
que redundaria en un beneficio para el conjunto de la economia espafiola. Ademas, se
estaria haciendo frente a un problema futuro pero cada vez méas cercano como es el
agotamiento de los recursos naturales. En este sentido es preferible que el pais esté
relativamente preparado (lo que se conseguiria gracias a la actuacion de las
Administraciones Publicas en el presente) para hacer frente a una crisis del petroleo que
parece inevitable en vez de verse forzado a adoptar medidas radicales en el futuro para

adaptarse a esa situacion.

Sin embargo, no todos los autores consideran que la participacion de las
Administraciones Publicas sea determinante para conseguir la aceptacion total del
vehiculo eléctrico en nuestras sociedades. En este sentido, Zhang y otros (2013)
analizaron los factores que influyen a la hora de comprar un vehiculo eléctrico y
concluyeron que el rendimiento es la variable mas importante a la hora de adquirir este
tipo de vehiculo, y que por lo tanto, las politicas de los Gobiernos, fundamentalmente
beneficios econdmicos, son poco relevantes a la hora de influir en la decision de compra

de los ciudadanos.
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4. MEDIDAS ADOPTADAS POR EL GOBIERNO ESPANOL PARA
IMPULSAR LA DEMANDA DEL VEHICULO ELECTRICO

Las Administraciones Publicas espafiolas han puesto en marcha numerosos planes y
estrategias que engloban diversas medidas para fomentar la demanda del vehiculo
eléctrico. Antes de exponer las medidas vigentes en 2017, es adecuado presentar las
estrategias establecidas por el Gobierno que van a marcar el camino a seguir por las

Administraciones Publicas.
De este modo podemos destacar la siguiente estrategia que esta vigente en 2017:

- Estrategia de Impulso del Vehiculo con Energias Alternativas (2014-2020):
conocido comUnmente con el acrénimo VEA, esta estrategia cuenta con 30
medidas que afectan a 3 elementos: la industrializacion, el mercado y la
infraestructura. Es muy importante sefialar que al tratarse de una estrategia,
algunas de las medidas plasmadas ya se han llevado a cabo, como expondremos
posteriormente, mientras que otras siguen sin tener un plan de accion actual.
Esta estrategia ha sustituido a la llamada “Estrategia Integral para el Impulso del
Vehiculo Eléctrico”, pensada para el periodo 2010-2014.

Esto nos muestra que el Gobierno ha ampliado el radio de actuacion, no
queriendo fomentar sélo el vehiculo eléctrico, sino en general todos los

vehiculos impulsados por energias alternativas.

Podriamos distinguir 2 modalidades diferentes de medidas adoptadas por las

Administraciones Pablicas espafiolas y vigentes en 2017:

- Medidas econdmicas o financieras

- Medidas no econémicas
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4.1 MEDIDAS ECONOMICAS O FINANCIERAS

1) Acceso a la financiacién, ayudas o subvenciones

Es cierto que tenemos que recalcar que del abanico de medidas que ha adoptado el
Estado hasta el dia de hoy, la mas importante ha sido la ayuda para la adquisicion del

vehiculo eléctrico, pilar fundamental para fomentar la demanda de este producto.

El Gobierno ha aprobado numerosos planes desde hace afios que conceden una ayuda
econOmica para la adquisicion de un vehiculo eléctrico o la instalacién de un punto de
recarga. De esta forma, destacamos los siguientes planes que recogen un conjunto de

medidas de contenido econdmico:

- Plan MOVEA (2017): este plan, aprobado por el Gobierno en junio de 2017,
tiene 2 objetivos fundamentales: fomentar la adquisicion de vehiculos de energia
alternativa y fomentar la implantacion de puntos de recarga para los vehiculos
eléctricos. Para ello, el presupuesto total de las ayudas es de 14,26 millones que

se reparten de la siguiente manera:

Grafico 4. Reparto del presupuesto de ayudas en 2017
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del Real Decreto 617/2017, de 16 de junio.
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Como se puede comprobar del andlisis de los datos, un 74.7% del presupuesto esta

destinado a incentivar el mercado del vehiculo eléctrico, lo que muestra la importancia

de este mercado para del parque automovilistico de energia alternativa.

Este programa preveé la concesion de una ayuda econdémica directa que se extiende

desde los 1.000€ hasta los 15.000€ para los compradores de vehiculos eléctricos puros,

hibridos enchufables o de autonomia extendida. La cuantia de la ayuda depende del tipo

de vehiculo que se adquiera, de su autonomia, de la potencia del motor y del sujeto

beneficiario, que se podria sintetizar mediante la siguiente tabla:

Tabla 1. Ayuda estatal para la adquisicion de un vehiculo eléctrico en 2017

Persona Fisica,
Profesional Autdbnomo,
EELL, CCAA y Entidades
vinculadas o dependientes
de EELL, CCAA 0 AGE

Empresas privadas

Turismos PYME Gran Empresa
15-40 km 1.300 € 1.300 € 1.100 €
Autonomia 40-90 km 2.600 € 2.600 € 2.500 €
> 90 km 5.500 € 4.300 € 3.200 €
Furgones o camiones
MMTA*< 3,5T** y Autonomia min. 60 km 8.000 € 6.300 € 5.000 €
3,5T < MMTA < 12T 8.000 € 7.000 € 6.000 €
MMTA > 12T 15.000 € 15.000 €
Autobuses o autocares
MMTA < 5T 8.000 € 7.000 € 6.000€
MMTA > 5T 15.000 € 15.000 €
Cuadriciclos
Ligeros 1.950 € 1.950 €
Pesados 2.350 € 2.350 €
Motocicletas Autonomia min. 70 km
3 kW < Potencia motor < 4,5 kW 1.500 € 1.200 € 1.000 €
4,5 kW < Potencia motor 2.000 € 1.800 € 1.500 €

Fuente: elaboracién propia a partir de datos del Real Decreto 617/2017, de 16 de junio.
* Masa maxima en carga técnicamente admisible

** Toneladas

Esta ayuda se puede incrementar en 750€ si se achatarra un vehiculo fabricado

antes del 1 de enero de 2010, siendo Unicamente aplicable a la adquisicion de turismos y
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furgones, queriendo con ello fomentar la renovacion del parque de vehiculos antiguos
por uno mas ecoldgico. Este requisito de achatarramiento es obligatorio si se desea

adquirir un autobus o camion ecolégico y disfrutar de esta ayuda econémica.

Por otro lado, es importante recalcar que para poder disfrutar de esta ayuda, es
imprescindible mantener durante un minimo de 2 afios la misma titularidad asi como la
matriculacion en Espafia. Con este requisito se pretende que los efectos positivos de la
utilizacion de este tipo de vehiculo repercutan directamente en Espafia, y con ello evitar
que una persona se beneficie de una ayuda estatal pero que la ausencia de emisiones de
gases contaminantes las disfrute en cierto sentido otro pais.

Adicionalmente, el citado Real Decreto recoge la posibilidad de que los vendedores
que deseen participa en el plan MOVEA faciliten la instalacion, asumiendo el coste
integro, de un punto de recarga al comprador que lo solicite. Dicha instalacion tendra un
coste maximo de 1.000€, salvo para los puntos de recarga de los cuadriciclos que sera
de 150€. Con ello, se quiere incentivar la creacion de una red completa de puntos de
recarga en todo el territorio nacional que permita solventar el inconveniente de la

autonomia, animando a los conductores a adquirir un vehiculo eléctrico.

Del mismo modo, se preveé el otorgamiento de una ayuda econdémica adicional por
la instalacion de puntos de recarga, limitado a un maximo del 40% del coste, que va
desde los 1.000€ si es un punto de recarga convencional hasta los 15.000€ si se instala
un punto de recarga rapida’. Estas ayudas financieras asi como sus beneficiarios pueden

plasmarse en la siguiente tabla:

> Art.4.7 RD 617/2017, de 16 de junio: Un punto de recarga convencional es aquel que tiene una
potencia igual o superior a 7kW e inferior a 15 kW; un punto de carga semirrapida es aquel que tiene
una potencia igual o superior a 15kW e inferior a 40 kW y estd dotado como minimo de un conector tipo
2; un punto de recarga rapida es aquel con una potencia igual o superior a 40 kW y dotado de 3 tipos de
conectores diferentes (combo, CHAdeMO, corriente alterna).
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Tabla 2. Ayuda estatal por la instalacién de un punto de recarga para vehiculos
eléctricos en 2017

Instalacién punto de recarga|Cuantia econémica Beneficiarios

Convencional 1.000 € Empresas privadas
Entidades locales
Comunidades Auténomas

Semirrapid 2. . o

emirrapica 000 € Entidades publicas
Répida 15.000 € vinculadas o dependientes de

las EELL, CCAA o AGE

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del Real Decreto 617/2017, de 16 de junio.

Es interesante recalcar que este tipo de ayuda no esta destinada en ningln caso a las
personas fisicas y profesionales autdbnomos que adquieran un vehiculo eléctrico, sino a
personas juridicas publicas y privadas. La razén de esta decision por parte del
legislador es quizas la mayor capacidad econdmica que tienen estos agentes para asumir
tal instalacion y esta ayuda seria un factor de motivacion para que estableciesen una

gran cantidad de puntos de recarga.

Frente a estas ayudas directas, este plan recoge un tipo de ayuda indirecta para
fomentar la demanda del vehiculo eléctrico, ya que establece un limite méaximo al
precio de venta de este tipo de vehiculo fijado en 32.000€ con caracter general y 8.000
para las motocicletas, consiguiendo con ello un precio de adquisicion relativamente

asequible y superando el inconveniente del precio elevado expuesto anteriormente.

Finalmente, es importante afiadir que el Plan Movalt ha sucedido al Plan Movea en

2018 (IDAE, 2017), cambiando los importes de ayudas para algunos tipos de vehiculos.

- Subvencién para la adquisicién de vehiculos eléctricos destinados al servicio

de taxi.

Esta subvencion no es otorgada por la Administracién General del Estado sino por
los Ayuntamientos que voluntariamente decidan concederla, de manera que se crean

disparidades dentro del territorio espafiol.

Por ejemplo, el Ayuntamiento de Madrid ha previsto este tipo de subvencion,

denominada “Taxi Free” para el afio 2017 por un importe total de 1.500.000 €. Los
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compradores de turismos cero emisiones 0 eurotaxi con etiqueta ECO podrén
beneficiarse de una subvencion de 3.000€ y los compradores de vehiculos con etiqueta
ECO de un descuento del 5% sobre el precio de adquisicion del vehiculo, excluido el
IVA, y hasta un méximo de 1.200€ (Ayuntamiento de Madrid, 2017).

2) Incentivos fiscales

Con el fin de estimular la demanda de vehiculos eléctricos, las Administraciones
Publicas han decidido conceder un régimen fiscal ventajoso para los compradores de
vehiculos eléctricos, disminuyendo la carga tributaria o exonerando el pago de
determinados impuestos. De esta manera, se prevé un régimen favorecedor en los

siguientes impuestos:
a) Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas (IRPF)

En este impuesto, la valoracién de la renta en especie que supone la entrega de la
propiedad o del uso de un vehiculo eléctrico por parte de una empresa a sus trabajadores
podré reducirse en un 30%, siempre que tenga una autonomia minima de 15 km y su
valor de mercado no sea superior a 40.000€, de acuerdo con lo previsto en el art.48 bis
RIRPF3. Esto supone que al aplicarse el tipo impositivo a una base imponible menor, el

impuesto a pagar sea inferior.
b) Impuesto sobre Actividades Econémicas

Se trata de un impuesto municipal que prevé una bonificacién de hasta el 50% para
aquellos sujetos que establezcan un plan de transporte para sus trabajadores que permita
reducir el consumo de energia y las emisiones de gases. De tal modo, que incentiva que
las empresas pongan en marcha un sistema de transporte mas ecologico para sus
trabajadores, lo que se traduce en un aumento de la demanda de vehiculos eléctricos
(art.88 TRLRHL").

? Real Decreto 439/2007, de 30 de marzo, por el que se aprueba el Reglamento del Impuesto sobre la
Renta de las Personas Fisicas y se modifica el Reglamento de Planes y Fondos de Pensiones, aprobado
por el Real Decreto 304/2004, de 20 de febrero.

* Real Decreto Legislativo 2/2004, de 5 de marzo, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley
Reguladora de las Haciendas Locales.
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c) Impuesto especial sobre determinados medios de transporte (IEDMT)

El tipo impositivo de este impuesto varia en funcion de las emisiones de CO, del
vehiculo, incrementandose a medida que se incrementan dichas emisiones (art.70.2
LIE®). El vehiculo eléctrico, al no emitir gases, no pagaria este impuesto, conocido més
habitualmente con el nombre de Impuesto de matriculacion. De manera que, mediante
esta forma de regulacion del tipo aplicable, el Gobierno esté favoreciendo la compra de

vehiculos no contaminantes frente al vehiculo de combustion interna.
d) Impuesto sobre Vehiculos de Traccion Mecanica (IVTM)

La tarifa de este impuesto depende del tipo de vehiculo asi como de la potencia, por
lo que a priori no beneficiaria especialmente a los vehiculos eléctricos. Sin embargo, al
ser un impuesto de caracter municipal, se prevé la posibilidad en el art.95.6 LHL °de
que los ayuntamientos otorguen una bonificacion de hasta el 75% en funcion del tipo de

carburante o de las caracteristicas del motor y de su impacto medioambiental.

Asi, a modo de ejemplo podemos destacar que son numerosos los ayuntamientos
que prevén la concesion de una bonificacion del 75% para los vehiculos eléctricos como
es el caso, entre otros, del Ayuntamiento de Madrid’, del Ayuntamiento de Barcelona o

del de Valencia.

Por otro lado, hay otros impuestos que no recaen directamente sobre el vehiculo
eléctrico pero que sin embargo, de manera indirecta fomentan la demanda. En efecto,
los mayores impuestos sobre los carburantes, necesarios para el funcionamiento de los
vehiculos de combustion interna, pueden desanimar a las personas a utilizar este tipo de
vehiculo y empujarles hacia el camino ecol6gico, aumentando la demanda del vehiculo

verde.

> Ley 38/1992, de 28 de diciembre, de Impuestos Especiales.

® Real Decreto Legislativo 2/2004, de 5 de marzo, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley
Reguladora de las Haciendas Locales.

’ Art.7 Ordenanza Fiscal Reguladora del Impuesto sobre Vehiculos de Traccién Mecanica. BOCM numero
308 de 28 de diciembre de 2017.
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En este sentido, el Gobierno ha aumentado el Impuesto sobre Hidrocarburos
como forma de luchar contra la contaminacién y el cambio climatico. Teniendo en
cuenta que los principales carburantes utilizados en los vehiculos tradicionales son la
gasolina (43%) y el gas-oil (57%) (DGT, 2016), hemos realizado la siguiente tabla con

los tipos impositivos de estos carburantes de 2006 a 2017:

Tabla 3. Evolucion del Impuesto sobre Hidrocarburos de la gasolina y el gaséleo en
Espafia (2006-2017)

2006 Desde 2007 hasta 13/06/2009 Desde 13/06/2009 hasta 2017
Producto Tipo general (€)| Tipo especial (€) [Total (€){Tipo general (€)| Tipo especial (€) | Total (€) | Tipo general (€)|Tipo especial (€) |Total (€)
Gasolinas con plomo 404,79 24 428,79 404,79 24 428,79 433,79 24 457,719
Gasolinas sin plomo 98100 superior 402,92 2% 426,92 402,92 2% 426,92 431,92 2% 455,92
Gasoleo uso general 269,86 24 293,86 278 2% 302 307 2% 331

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Agencia Estatal de Administracion Tributaria.

Esta tabla permite corroborar lo que hemos sefialado anteriormente respecto al
incremento del Impuesto sobre Hidrocarburos, lo que de manera indirecta fomenta la
adquisicién de vehiculos eléctricos, no sujetos a este impuesto.

Este progresivo aumento no solo tiene una finalidad fiscal de aumentar la
recaudacion de impuestos sino sobre todo se establece con un animo extrafiscal, en

vistas a la mejora social y ambiental que puede fomentar.

3) Otros incentivos econdmicos

a) Tarifa “Supervalle”

El Gobierno espafiol establecié en la Disposicién Adicional 12 del Real Decreto
647/20118 el establecimiento de la tarificacion Supervalle, vigente todavia en 2017, que
permite a los usuarios de vehiculos eléctricos recargar su vehiculo de forma mas barata
durante unas determinadas horas del dia. Es decir, por un lado existe la tarifa con
discriminacion horaria tradicional que distingue 2 franjas horarias: de 13h a 23h y de
23h a 13h (con leves cambios horarios en invierno), siendo esta ultima mas barata ya
que la demanda de electricidad durante esas horas es menor y por lo tanto el precio que

se fija es inferior, para evitar una sobredemanda de 13h a 23h. Frente a esta tarifa

® Real Decreto 647/2011, de 9 de mayo, por el que se regula la actividad de gestor de cargas del sistema
para la realizacidn de servicios de recarga energética.
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tradicional, el Gobierno ha establecido la tarifa Supervalle, distinguiendo 3 franjas
horarias y en la que el precio del kilovatio es mas barato de lo habitual de 1h a 7h, ya
que como su nombre indica, sera la franja horaria donde la demanda disminuye
notablemente representando graficamente un valle. Esta tarifa Supervalle es lo que en el
mencionado Real Decreto se denomina peaje de acceso, y es la tarifa que fija por el
Gobierno para cubrir los costes fijos de transporte y distribucion de electricidad. De
manera que, el Gobierno no establece el precio final de la electricidad pero si fija una

parte de éste.

Con esta medida, los conductores podran cargar su vehiculo por la noche, que sera
lo més habitual ya que su uso se limita con caracter general durante el dia para
desplazarse desde el domicilio al centro de trabajo, con un descuento notable, lo que

incentiva la compra de este tipo de vehiculo.
b) Servicio de Estacionamiento Regulado gratuito
Esta medida ha sido adoptada a nivel local en numerosas ciudades.

En el caso de Madrid, el aparcamiento en zona SER establece penalizaciones y
reducciones en funcion de las emisiones del vehiculo, de tal manera que un vehiculo
eléctrico puro puede aparcar de forma gratuita en la ciudad (DGT, 2016). Ademas, esta
medida se va a endurecer en 2020, no permitiéndose el aparcamiento en esta zona a
vehiculos no catalogados como ECO por la DGT (Plan de Calidad del Aire y Cambio
Climético de la Ciudad de Madrid, 2016). Esta medida, vigente ya en 2017, inclina la
balanza hacia la adquisicion de vehiculos eléctricos, no solo por el ahorro econémico
que puede disfrutar al aparcar en la ciudad, sino también al evitar el problema futuro de
no poder aparcar en la ciudad (al menos en lo que se refiere a zona SER y

aparcamientos publicos) con un vehiculo contaminante.
c) Peajes gratuitos

Esta medida tampoco se ha aplicado de manera uniforme en todo el territorio
espanol. Sin embargo, en algunas provincias ya se puede disfrutar de esta ventaja como
es el caso de Barcelona, Girona, Tarragona o Lleida, en la que se prevé la gratuidad de

determinados peajes para los vehiculos eléctricos (EcoviaT, 2018).
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4.2 MEDIDAS NO ECONOMICAS

a) Medidas de informacion, formacion y concienciacién ecoldgica

Este tipo de accion pretende dar a conocer los vehiculos eléctricos y sus
caracteristicas asi como instruir a los ciudadanos sobre la necesidad de cambiar nuestros
habitos contaminantes, entre ellos el de conduccion, y con ello, animarles a utilizar

vehiculos eléctricos.

El Gobierno espafiol, a través del Instituto para la Diversificacién y Ahorro de la
Energia (IDAE), ha puesto en marcha numerosas campafas publicitarias, presentes
tanto en redes sociales como en television o soportes exteriores. Estas campafias,
realizadas todos los afios, también se han llevado a cabo en 2017 mediante una campafia

denominada “Pequenos Gestos”.

Esta medida, denominada “Actuaciones de comunicacion dirigidas al ciudadano”,
se engloba dentro del Plan nacional de accion de eficiencia energética (2014-2020)
(IDAE, 2018). Como se establece en la Directiva 2012/27/UE®, con esta medida no
econdmica se pretende cambiar el comportamiento del consumidor, instruyéndole sobre
los beneficios de la utilizacion de energias alternativas y persuadiéndole para modificar
sus habitos, consiguiendo con ello mayor eficiencia energética. EI objetivo principal es
eliminar de cierto modo la barrera psicoldgica que frena al ciudadano a la hora de
comprar un vehiculo eléctrico, facilitando informacién clara y accesible, y con ello

estimular su decision de compra.

Esta medida podria ser una de las més relevantes ya que si los consumidores estan
persuadidos de que el vehiculo eléctrico es la mejor alternativa, el uso de este tipo de
vehiculos se debera principalmente al convencimiento interno que se tenga de los
beneficios que aporta y no tanto a las posibles ayudas o ventajas que las
Administraciones ofrezcan. De tal modo que, en ese caso, no serian necesarias las

sefialadas ayudas econdmicas, lo que supondra un importante ahorro para el Estado.

° Directiva 2012/27/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de octubre de 2012, relativa a la
eficiencia energética, por la que se modifican las Directivas 2009/125/CE y 2010/30/UE, y por la que se
derogan las Directivas 2004/8/CE y 2006/32/CE.
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b) Adquisicion y uso de vehiculos eléctricos para la prestacion de servicios

publicos.

Son numerosos los Ayuntamientos y empresas publicas que renuevan su parque
automovilistico y lo sustituyen parcialmente por vehiculos eléctricos. Esta medida
permite dar visibilidad a este tipo de vehiculo, que las personas se familiaricen y que

sirva como ejemplo.

Si tomamos como ejemplo Madrid, la empresa municipal de transportes EMT,
empresa publica encargada del servicio de transporte publico en Madrid cuenta con un
0,89% de su flota de autobuses que utiliza energia eléctrica (EMT, 2018). En 2017,
contaba con 18 autobuses eléctricos que si bien es un nimero reducido y muy alejado de
lo deseable, permite dar a conocer este tipo de transporte ecoldgico. EI Ayuntamiento de
Madrid y EMT desean incrementar gradualmente el niumero de vehiculos eléctricos
hasta alcanzar un minimo de 78 en 2020. Este tipo de medida, que en este caso no es
adoptada por la Administracion General del Estado sino por los Ayuntamientos, permite
ofrecer una experiencia al potencial conductor para atraerle a comprar un vehiculo

eléctrico, ademas de incrementar de forma directa la demanda.

Del mismo modo, podemos nombrar otras empresas que contribuyen a dar
visibilidad a este tipo de vehiculo como es el caso de AENA, que cuenta con 13
vehiculos eléctricos en distintos aeropuertos (AENA, 2018); Correos, que adquirié 200
vehiculos eléctricos en 2017 (Correos, 2018); Urbaser, empresa encargada de la
limpieza viaria y recogida de residuos de numerosas ciudades espafiolas, que cuenta con
una flota de 216 vehiculos “cero emisiones” (Urbaser, 2018); o la Policia Municipal de
Madrid que utiliz6 8 coches y 10 motos eléctricas en 2017 (Diario de Madrid, 2017).

Mediante la renovacién de las flotas municipales, se estaria incrementando la
demanda del vehiculo eléctrico. Este tipo de medidas no son solo esenciales para reducir
la contaminacion de las ciudades ya que el autobds, taxi y distribucién de mercancias
contribuyen a la emisién del 55% de los gases contaminantes de una ciudad (PMUS,
2014), sino para familiarizar a los ciudadanos y dar ejemplo, incentivandoles a adquirir
este tipo de vehiculo.
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Por ello, la renovacién de las flotas publicas con vehiculos eléctricos incrementan
la demanda por parte de las Administraciones, pero también por parte de los ciudadanos
al desemplear un papel ejemplificador, familiarizar a los ciudadanos y verse forzados a

desplegar una red de recarga para sus propios vehiculos.
c) Limitacién de la circulacion de vehiculos contaminantes

Al igual que la medida anterior, ésta también se realiza a nivel municipal debido a
la distribucion de competencias contemplada en la Constitucion Espafiola. Esta medida,
consistente en prohibir la circulacion a todos los vehiculos de combustion interna o
restringirla a algunos de ellos como los mas antiguos de forma permanente o limitada a

periodos temporales con alta contaminacién, se ha aplicado en 2017.

Se prevé esta posibilidad en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible (2014) de la
ciudad de Madrid, que de hecho se ha aplicado en 2017. En efecto, en caso de episodios
de alta contaminacion, los vehiculos eléctricos podran circular sin restricciones por la
ciudad asi como aparcar en las zonas de Servicio de Estacionamiento Regulado (SER),
mientras que los vehiculos de combustion interna se veran afectados por las medidas
contempladas en el Protocolo de medidas a adoptar para episodios de alta

contaminacion (Ayuntamiento de Madrid, 2018).

Ademas, independientemente de los episodios de alta contaminacién, a partir de
2018 los vehiculos eléctricos pueden acceder libremente al Area de Prioridad
Residencial sin necesidad de solicitar autorizacion (MEM, 2018). Y los vehiculos
eléctricos de carga y descarga estan autorizados a operar en las APRs durante un horario
ampliado, de manera que las empresas y particulares que se dediquen a esto estaran mas
interesados en adquirir un vehiculo eléctrico ya que le permite realizar un mayor
namero de servicios al dia, y consecuentemente aumentar los ingresos derivados de esas

operaciones.

Con esta medida se trata de disuadir la utilizacion del vehiculo tradicional y por lo

tanto de forma indirecta incrementar la demanda del vehiculo eléctrico.
d) Establecimiento de una red de recarga publica
Es importante sefialar que existen 2 tipos de recarga principales que responden a la

misma necesidad (recargar la bateria) pero en momentos distintos: la recarga privada y
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la recarga publica, entendiéndose por esta ultima para el presente trabajo la instalacion
de puntos de recarga tanto en la via publica como en aparcamientos publicos y en
instalaciones municipales tales como Centros culturales, Centros deportivos, colegios,

etc.

Frente a una instalacion privada, la instalacion publica permite aportar tranquilidad
a los conductores, al saber que cuentan con puntos de recarga de acceso publico
esparcidos por el territorio (AEDIVE, 2017). La implantacion de una red de recarga
suficiente permitiria aumentar la demanda ya que se estaria superando o dando solucion
a uno de los principales inconvenientes del vehiculo eléctrico que frenan su expansion, a

saber, la falta de infraestructuras de recarga.

Ademas de la ayuda econdmica establecida por el Gobierno en el plan MOVEA,
expuesto anteriormente, con el fin de incentivar la implantacion de este tipo de
instalacion por parte de agentes privados y Administraciones Publicas, pero que es
voluntaria por parte de estos ultimos, el Gobierno también establece la instalacién
obligatoria para las Administraciones Publicas y sujetos privados de un nimero minimo
de puntos de carga. Es decir, para lograr la generalizacion total del vehiculo eléctrico, es
necesaria una instalacion suficiente que esta medida garantiza. En este sentido, el Real
Decreto  1053/2014 ° establece la obligacién para los nuevos edificios y
estacionamientos que se construyan de contar con puntos de recarga para vehiculos

eléctricos asi como en vias publicas.

Tabla 4. Dotacion minima a partir del 31 de junio de 2015 en edificios o

estacionamientos de nueva construccion y en vias publicas.

Aparcamientos o estacionamientos privados 1 estacidn de recarga/40 plazas
Aparcamientos o estacionamientos publicos 1 estacion de recarga/40 plazas
Depdsitos municipales 1 estacion de recarga/40 plazas

Instalaciones necesarias para
ajustarse alo previsto en los
Planes de Movilidad Sostenible
municipales o supramunicipales

Via publica

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del Real Decreto 1053/2014

1% Real Decreto 1053/2014, de 12 de diciembre, por el que se aprueba una nueva Instruccién Técnica
Complementaria BT 52 “Instalaciones con fines especiales. Infraestructura para la recarga de vehiculos
eléctricos”.
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e) Acceso a carriles preferentes

La DGT contempla la posibilidad de que los vehiculos eléctricos puedan circular
por el carril VAO (Vehiculo de Alta Ocupacién) con un unico ocupante, permitiendo a
sus conductores ahorrarse tiempo en los desplazamientos al evitar los atascos que se

forman en los carriles normales (ABC, 2016).

Adicionalmente, los municipios pueden permitirles circular por los carriles urbanos

reservados a taxis o autobuses, como es el caso de Barcelona.
f) Modificaciones legislativas favorables

El Estado también intenta respaldar el desarrollo del vehiculo eléctrico mediante
una regulacién favorable, simplificando los tramites y requisitos necesarios que podrian
frenar o posponer la adopcion generalizada del vehiculo eléctrico. En este sentido, en
noviembre de 2017, el Ministerio de Energia, Turismo y Agenda Digital redujo los
requisitos establecidos en el Real Decreto 647/2011en cuanto a la figura del gestor de
cargas. Para fomentar la instalacion de puntos de recarga, y conseguir con esto superar
uno de los inconvenientes principales a la hora de adquirir un vehiculo eléctrico, a
saber, la falta de infraestructura de recarga, el Estado eliminé la necesidad de que las
empresas que instalan estos puntos tengan un objeto social determinado, la existencia
obligatoria de 2 contratos separados (uno de instalacion y otro de suministro), la
acometida independiente del consumidor, la medicion en exclusiva de los puntos de
recarga y el reenvio obligatorio de informacién a la Administracion . Con estos cambios

normativos, se eliminan trabas a la instalacion de puntos de recarga.
g) Efecto anticipador de medidas futuras

En este apartado englobo las medidas y planes que no se han llevado a cabo en 2017
pero que ya han sido aprobadas para ponerse en marcha en los afios venideros. De
manera que, los sujetos, al conocer estas decisiones, van a preferir en todo caso adquirir
un vehiculo eléctrico en vez de uno contaminante y evitarse futuros problemas.
Podemos destacar las siguientes que se recogen en el denominado Plan A
(Ayuntamiento de Madrid, 2017):

! Real Decreto 647/2011, de 9 de mayo, por el que se regula la actividad de gestor de cargas del sistema
para la realizacidn de servicios de recarga energética.
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- Los coches sin distintivo ambiental, por ser los mas contaminantes, no podran
circular a partir de 2025 en Madrid, con posibilidad de que esta medida se
extienda a otras ciudades

- Prohibicion de aparcar en la zona SER a vehiculos sin distintivo ambiental

- Renovacion total de la flota de transporte publico en Madrid: de manera, que Si
alglin autobus se estropea EMT posiblemente preferira sustituirlo por un
vehiculo eléctrico y ahorrarse cambiarlo de nuevo en 2020.

- A partir del 1 de enero de 2018 Unicamente se pueden sustituir los taxis por
vehiculos ecolégicos.

- Conseguir que el 90% de los vehiculos municipales sean CERO y ECO en 2030

- Etc.

Todas estas medidas permiten pronosticar una progresiva e imparable prohibicion
total del vehiculo de combustion interna, por lo menos en lo que respecta a las grandes
aglomeraciones urbanas donde la contaminacion es mas aguda. De manera que, al ir
hacia una prohibicion mas estricta del vehiculo tradicional, dificultando cada vez mas su
uso Yy facilitando el del vehiculo eléctrico, los usuarios que necesiten o deseen adquirir
un vehiculo quizés se inclinen hacia la compra de vehiculos eléctricos para no verse

afectados por estas prohibiciones.

De esta manera, podemos concluir que existen numerosas medidas vigentes en
2017 para impulsar de manera directa (beneficiando al usuario de un vehiculo eléctrico)
o indirecta (dificultando y poniendo trabas en la utilizaciéon del vehiculo tradicional de
combustion interna) la adquisicion de vehiculos eléctricos. Sin embargo, podemos
destacar un hecho muy importante y es que algunas medidas se adoptan por la
Administracion General del Estado y afectan a todo el territorio nacional, mientras que
otras medidas son adoptadas a nivel local, creando desigualdades entre los municipios
que incentivan mas el uso de este tipo de vehiculo y los municipios mas reacios a poner
en marcha medidas de fomento. Asi, podriamos representar mediante el siguiente
cuadro estas medidas de impulso de la demanda del vehiculo eléctrico en Espafia
vigentes en 2017:
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Tabla 5. Sintesis de las medidas de fomento de la demanda del vehiculo eléctrico existentes en

Espafia en 2017

NIVEL NACIONAL

NIVEL MUNICIPAL

Ayuda econdmica para la

adquisicion de un VE

Ayuda econdmica para la
instalacion de un punto de recarga
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a) IRPF: 30% reduccion en la
valoracion de los
rendimientos en especie

b) Exencion Impuesto de
matriculacion

c) Aumento del Impuesto sobre

Hidrocarburos (parte estatal)
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5. MEDIDAS ADOPTADAS POR EL GOBIERNO ESPANOL PARA
IMPULSAR LA OFERTA DEL VEHICULO ELECTRICO

Es importante propulsar por un lado la demanda del vehiculo eléctrico y por otro
lado la oferta, para no solo poder responder a esa demanda creciente sino también y
sobre todo para permitir que el sector automovilistico espafiol adquiera una posicion
estratégica y de liderazgo en la industria del vehiculo eléctrico. Esto, como ya hemos
mencionado anteriormente, tendria unas consecuencias muy positivas en la economia
espafola, de ahi que sea imprescindible que las Administraciones Publicas establezcan

suficientes medidas para fomentar la fabricacion de vehiculos eléctricos en Espafia.

Pese a ello, las medidas de fomento de la oferta son menos numerosas que las
dirigidas al incremento de la demanda. Esto no es una particularidad espafiola, sino que
se puede apreciar en otros paises. Asi, en Estados Unidos los incentivos puablicos
comenzaron en los afios 2004-2006 y se centraron principalmente en la demanda
mediante incentivos fiscales y ayudas publicas (Diamond, 2009 citado en Masiero y
otros, 2016). Otro pais que podemos citar es Japdn, en el que se concedieron ayudas a
los compradores de vehiculos eléctricos desde 1999 sin apoyar a los fabricantes (Phol y

Yarime, 2012 citado en Masiero y otros, 2016).

El Gobierno espafiol ha adoptado dos tipos diferentes de medidas para fomentar la
oferta, es decir la produccion de vehiculos eléctricos en Espafa: inventivos fiscales y

ayudas directas.
1) Incentivos fiscales

El régimen fiscal existente en Espafia beneficia las actividades de investigacion y
desarrollo pero no reduce la carga tributaria para las empresas que fabriquen vehiculos
eléctricos. Es decir, que por la mera fabricacion de vehiculos eléctricos, pese a sus
beneficios medioambientales, las empresas no van a disfrutar de exenciones o
reducciones tributarias. Sin embargo, por la investigacion y el desarrollo en esta
industria si, por lo que anima a las empresas a investigar y desarrollar nuevos modelos e

indirectamente permite aumentar la oferta de vehiculos eléctricos.
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a) Impuesto sobre Sociedades

El Estado permite deducir un 25% de los gastos realizados por actividades de
investigacion y desarrollo e innovacion tecnologica, al que se puede sumar un 25%
adicional en caso de cumplir ciertos requisitos. Con ello, el Gobierno incentiva la
realizacion de determinadas actividades, entre ellas, el desarrollo de vehiculos més

ecologicos ya que la deduccion es una forma de reducir los impuestos a pagar.

2) Ayudas directas

a) Ayudas de I+D+i

De la misma manera, las ayudas concedidas por las Administraciones Publicas
espafolas son por la realizacion de actividades relacionadas con el I+D y no
especialmente por la fabricacion de vehiculos eléctricos. Estas ayudas e incentivos

pueden tomar la forma de préstamos o de subvenciones.

En este sentido, podemos citar, a modo de ejemplo, los siguientes programas de

incentivos existentes en Espafia en 2017:

- Linea de Innovacion Global

a) Linea ICO IDEA. Eficiencia energética 2017-2018: prevé un préstamo de hasta
3 millones de euros para las empresas que inviertan en instalaciones que
disminuyan las emisiones de CO, y el consumo de energia.

b) Linea ICO. Financiacién Estructurada: prevé un préstamo cuya cuantia minima
es de 12, millones de euros para aquellas empresas que realicen una inversion
rentable en determinados sectores, entre los que podemos citar la infraestructura
de transporte y la energia.

- Programa Estatal de 1+D+i Orientada a los Retos de la Sociedad: este
programa cuenta con un presupuesto superior a los 240 millones de euros, y
permite financiar aquellos proyectos que sean considerados como un reto para la
sociedad espafiola segun la Estrategia Espafiola de la Ciencia y Tecnologia y de
Innovacion, entre los que destaca “Transporte inteligente, sostenible e

integrado” (Ministerio de Economia, Industria y Competitividad, 2017).
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- Programa Estatal de Fomento de la Investigacion Cientifica y Técnica de
Excelencia: este programa cuenta con un presupuesto superior a los 125
millones de euros y permite financiar aquellos proyectos de 1+D que las
entidades realicen y que supongan un avance en el sector de que se trate

(Ministerio de Economia, Industria y Competitividad, 2017).

A nivel autonémico también existen ayudas en determinadas Comunidades como la
valenciana (Ayuda para promover la movilidad sostenible en 2018) o las Islas Baleares
(Subvencion para fomentar los vehiculos con conductor y autotaxis eléctricos e hibridos

enchufables entre otros).

Estas ayudas permiten mejorar la oferta del vehiculo eléctrico.

b) Reindustrializacion y Fomento de la Competitividad Industrial

Se trata de un programa puesto en marcha por el Gobierno espafiol y que prevé la
concesioén de préstamos para aquellas empresas que participen en la industrializacion de
vehiculos propulsados por energias alternativas (entre ellos el vehiculo eléctrico) en
Espafia. Con ello, el Gobierno esta ofreciendo una fuente adicional de financiacion para

las empresas.

Como se puede apreciar y hemos adelantado, las medidas que permiten estimular la
oferta del vehiculo eléctrico son poco numerosas en comparacién con las que fomentan
la demanda, lo que en cierto modo desanima a las empresas a fabricar y desarrollar este

tipo de vehiculo.
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6. RECOMENDACIONES DE MEDIDAS ALTERNATIVAS O
SUPLETORIAS

Uno de los objetivos fijados por el Libro Blanco del Transporte de la Union
Europea (2011) es reducir al 50% el uso del transporte de propulsién convencional en
2030 y sustituirlos totalmente en 2050. Todo ello con el objetivo principal de reducir las

emisiones de GEI en 60% en 2050 respecto a los niveles de 1990.

Seguln el informe “Un modelo de transporte descarbonizado para Espafia en 20507,
realizado por Deloitte en 2017, para conseguir ese objetivo seria necesario que el
namero de vehiculos eléctricos en Espafia alcance 2 millones en 2025 y 6 millones en
2030. Como bien se destaca por esta empresa, Unicamente se conseguiria tal penetracion
con una suficiente infraestructura de recarga, que ellos estiman debe ser de 90.000
puntos de recarga publicos en 2025 y 145.000 en 2030.

Con los datos del actual parque de vehiculos eléctricos en Espafia, podriamos
realizar una prevision como a continuacion se muestra, para estimar cual seria el

numero de vehiculos de este tipo en 2025 si se continuase con la tendencia actual de

crecimiento:
Graéfico 5. Parque de vehiculos eléctricos en Espafia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la DGT.
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Como se observa en el gréafico, con una confianza del 95%, el nimero de vehiculos
eléctricos en Espafia alcanzaria entre 62.635 unidades y 196.887 unidades, muy lejos

por lo tanto, de lo conveniente para cumplir con los objetivos de la UE.

Es por ello que, las Administraciones Publicas deben profundizar en las medidas
tomadas hasta ahora y/o tomar medidas adicionales para que el vehiculo eléctrico logre

generalizarse.

De manera sintética podriamos decir que Espafia tiene 2 vias para adoptar el
vehiculo eléctrico. Por un lado, podria optar por la ruptura que consistiria en prohibir
totalmente la circulacion o la venta de vehiculos de combustion interna, que es muy
dificil que se adopte por el grave perjuicio econémico que sufriria no solo la industria
automovilistica espafiola, que representaba méas del 10% del PIB espafiol en 2016 como
mencionamos anteriormente, y que por lo tanto, afectaria de manera mas general a la
economia espafiola, sino también a los ciudadanos que se verian obligados a cambiar
radicalmente de modo de transporte de manera precipitada. Por otro lado, podria optar
por la via de la progresividad, que permitiria disfrutar a todos los agentes econémicos
de un tiempo adicional de adaptacion al cambio. En el caso espafiol, se esté siguiendo la
via de la progresividad, con diversas medidas que se adoptan de manera paulatina para
fomentar la oferta y la demanda del vehiculo eléctrico. Sin embargo, esta progresividad
se tendria que acelerar ya que de otro modo seria imposible conseguir los objetivos
fijados por la UE. Por esta razon, para acelerar el proceso de transicion hacia un
transporte ecoldgico, es necesario que la Administracion Pdblica ponga en marcha

nuevas medidas o refuerce las medidas adoptadas hasta el momento.

En cuanto a las medidas adoptadas en 2017 consideramos que es necesario

profundizar y tomar en consideracion varios aspectos:

- Incrementar el importe y la cantidad de ayudas y subvenciones tanto para
la adquisicion del vehiculo eléctrico como para la instalacion de puntos de

recarga.

El importe de las ayudas destinadas por el Gobierno en 2017 fue de 14,26 millones
como mencionamos anteriormente. A nivel individual y en el mejor de los casos, se

consigue que el vehiculo eléctrico sea un 3% mas barato que un vehiculo de combustién

45



interna tradicional en Espafia. Mientras que en paises como Noruega u Holanda estas
ayudas publicas permiten que sean entre un 15 y un 27% mas barato (Deloitte, 2017). A
ello, se suma el hecho de que los fondos para estas ayudas se agotaron en 24 horas, lo
que muestra que el importe destinado a ello por las Administraciones Publicas
espafiolas no era suficiente. De manera que se deberia elevar el importe de estas ayudas
para disminuir la brecha de precio de venta existente entre los vehiculos tradicionales y
los eléctricos asi como garantizar la disponibilidad de estas ayudas durante un tiempo

determinado para crear seguridad.

- Disminuir los impuestos del vehiculo eléctrico y aumentar los impuestos del

vehiculo tradicional hasta conseguir los objetivos fijados por la UE.

Para llevar a cabo esta medida se necesitaria un estudio profundizado de las
consecuencias que implicaria en la recaudacion del Estado. Lo que se trataria es por un
lado, de incrementar los impuestos que atafien a la compra y uso de un vehiculo
tradicional con el fin de hacerlo menos atractivo para los ciudadanos. Ademas de
incrementar los impuestos de este tipo de vehiculos, y al igual que se establece un
precio maximo de venta para los vehiculos eléctricos, se podria establecer un precio
minimo de venta para los vehiculos tradicionales, con el fin de incrementar

progresivamente su coste de adquisicion.

Por otro lado, se podrian disminuir ain mas los impuestos que afecten al vehiculo

eléctrico, tales como IRPF, IVTM, IVA o Impuesto sobre la Electricidad.

En los 2 primeros impuestos mencionados se trataria de conceder una reduccion o
bonificacion mayor, idealmente del 100%. En cuanto al IVA, seria deseable reducir el
tipo impositivo que actualmente esté fijado en 21% al minimo que seria el 4% como los

productos de primera necesidad.

Finalmente, en lo que se refiere al Impuesto sobre la Electricidad (IEE), seria
conveniente reducirlo. Un punto negativo que desanima a los conductores a utilizar un
vehiculo eléctrico es el coste de la electricidad en Espafia ya que ésta es una de las mas
caras de Europa, mas precisamente en el primer semestre de 2017 éramos el quinto pais

con la electricidad mas cara de la Union Europea (Eurostat, 2017). Para combatirlo se
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podria o bien reducir el tipo impositivo, actualmente establecido en un 5,11% (art.99
LIE) o bien fijar un limite maximo para el precio del kwWh.

- Planes de formacion y concienciacion mas agresivos.

Ademas de las campafias publicitarias, seria conveniente impartir cursos en
colegios, universidades y lugares de trabajo presentando las ventajas que ofrece el
vehiculo eléctrico asi como las ayudas existentes para su adquisicién y posterior
utilizacion.

Del mismo modo, podria ser interesante que exigir a las autoescuelas que los
alumnos realicen un niumero minimo de horas de conduccion con un vehiculo eléctrico
para que se familiaricen con este tipo de vehiculo (Ministerio de Energia, Turismo y
Agenda Digital, 2014).

- Eliminar total o parcialmente las ayudas para la adquisicion de vehiculos de

combustion interna.

Esta medida permitiria desanimar a los usuarios a adquirir un vehiculo tradicional
contaminante. De manera que si desean comprar un coche aumentaran las probabilidad

de que adquieran uno eléctrico.

- Establecer una cuota maxima de fabricacion de vehiculos de combustién

interna

En vez de prohibir totalmente la fabricacién o venta de coches de combustién
interna, otra solucién que podria adoptar el Estado espafol, es fijar el nimero de
vehiculos de combustion interna que pueden producir los fabricantes.

- Establecer una zona de emisién ultra baja en las ciudades

Esta medida se tendria que tomar a nivel municipal, tomando en consideracion
tanto el nimero de vehiculos que circulan por la ciudad, como el nivel de
contaminacion y el nimero de habitantes. Esta medida es parecida a la prohibicion de
acceso a zonas restringidas para los vehiculos de combustion interna, ya en marcha en
algunas ciudades como Madrid, con un matiz. Y es que, se permitird el acceso a esta
zona a los vehiculos gque sean poco contaminantes y, para no causar perjuicios a los

conductores de vehiculos tradicionales, también se permitira el acceso a éstos Gltimos
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siempre y cuando paguen una tasa adicional. EI Ayuntamiento podria elegir establecer
esta zona en una parte de la ciudad o en toda la ciudad. Con ello, se estaria siguiendo el
ejemplo de la ciudad de Londres que va a implementarla en 2019-2020 (International

Energy Agency, 2017).
“Féormulas comerciales especificas” (Santamarta, 2009)

El Estado esparfiol no tiene necesariamente que forzar a los ciudadanos a comprar
un vehiculo eléctrico, sino que puede incentivarles simplemente a utilizarlo. De este
modo, las Administraciones Publicas podrian habilitar un servicio publico de alquiler de
vehiculos eléctricos (al igual que el servicio de alquiler de bicicletas publico
actualmente disponible en numerosas ciudades de Espafia) o de baterias, o podria
apoyar a las empresas que se dedicaran a la prestacion de este servicio (como Emov,
Car2go o eCooltra). Frente a la adquisicion de vehiculos eléctricos, existen otras
formas de movilidad poco contaminantes que el Estado puede fomentar como el

carsharing o el pay-on-use (Ramos y Ortiz, 2013).

- Ofrecer un premio 0 una ayuda economica a las empresas que fabriquen

mas modelos de vehiculos eléctricos.

Un elemento que incentiva la demanda es el nimero de modelos de vehiculos
eléctricos. Cuanto mayor sea la gama ofrecida, es decir el abanico de modelos entre los
que el consumidor pueda elegir, mayor sera su interés por adquirir este tipo de vehiculo
(Kasche, 2017). De manera que, premiando a la empresa que mas modelos ofrezca o
concediendo una ayuda econdmica en funcion del nimero de modelos ofertados, se
podra incentivar a las empresas a fabricar distintos tipos y permitira incrementar la

demanda y la oferta de vehiculos eléctricos.
- Establecer un plan a nivel nacional de ayudas a taxis.

En lo que se refiere a las subvenciones concedidas para la adquisicion de taxis no
contaminantes, se podrian adoptar diversas medidas para fomentar el cambio de flota
hacia una eléctrica. Estas subvenciones podrian ser concedidas por la Administracion
central para garantizar una cierta homogeneidad de ayudas en el territorio nacional, pero
lo més probable es que deban ser adoptadas por los Ayuntamientos, gestores de la

concesion de la licencia de taxi. De este modo, podemos citar algunas medidas
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propuestas en el Plan de Calidad del Aire del Ayuntamiento de Madrid que todavia no
se han llevado a cabo pero que seria conveniente ponerlas en marcha, no solo para
mejorar la calidad del aire de las ciudades, sino para dar mas visibilidad a este tipo de
vehiculos, como: ventajas de movilidad para los taxis eléctricos (paradas especiales,
recarga gratuita en puntos de carga publicos, aparcamientos reservados, etc.) o fijacion
de una fecha limite a partir de la cual se prohiba la circulacién de taxis no eléctricos.

- Apoyo reforzado a asociaciones

El Estado espafiol podria fomentar la creacion de asociaciones o apoyar las
asociaciones existentes tales como AEDIVE o AUVE para el desarrollo del vehiculo
eléctrico, con el objetivo de lograr un mejor didlogo entre las asociaciones de usuarios
de vehiculos eléctricos y las Administraciones Publicas, y con ello conocer y responder
de manera mas rapida y eficaz a las necesidades de los conductores de este tipo de

vehiculo.
- Medidas normativas

Como propone AEDIVE (2017), se tendria que hacer una revision de las leyes
aprobadas con el fin de unificar conceptos y aclarar medidas para evitar disparidades en
su aplicacion a nivel nacional. Del mismo modo, estos cambios normativos podrian
tener como objetivo acelerar los trdmites para la concesion de ayudas asi como para la
instalacién de puntos de recarga. En este sentido, las diferencias normativas en materia
medioambiental, fiscal e incluso en las ayudas concedidas por las diferentes
Comunidades Auténomas y municipios dificultan el avance en esta industria que tendria
que adaptarse a la evolucion de la sociedad y de sus necesidades y no verse limitada o
retrasada por el derecho (PwC, 2013). Establecer una regulacion favorable tanto para el
presente como para los afios venideros es fundamental para darle un primer impulso
decisivo al mercado del vehiculo eléctrico, incentivando tanto a fabricantes como a

consumidores.

Por otro lado, seria conveniente homogeneizar las medidas de fomento de la oferta
y de la demanda del vehiculo eléctrico (armonizar la regulacion) para reducir las

disparidades existentes entre Comunidades Auténomas o incluso municipios.
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- Instalacion de paneles en las carreteras y autopistas indicando la direccion
0 proximidad de puntos de recarga.

Esto permitiria crear un entorno adaptado a este tipo de vehiculos y facilitar su uso

por los ciudadanos.

- Creacion de un organismo estatal encargado de potenciar el vehiculo

eléctrico.

Esta medida permitiria ganar rapidez en las decisiones, al no tener que ser varios
los ministerios encargados de ponerse de acuerdo para poner en marcha una medida
(Ministerio de Hacienda y Funcién Pablica, Ministerio de Energia, Turismo y Agenda
Digital, Industria, Ministerio de Economia, Industria y Competitividad, Ministerio de
Fomento, etc.), sino un organo habilitado por el Gobierno. Esto permitiria una

centralizacion de todas las decisiones y adaptarse rapidamente al mercado.

Asi mismo, este érgano estatal podria ofrecer asesoramiento gratuito a ciudadanos y

empresas sobre las medidas de las que se pueden beneficiar.
Instalacion de un nimero minimo de estaciones de recarga publica.

Ademas de continuar con el actual programa de ayudas a los sujetos que instalen
puntos de recarga y de establecer la obligacion de que las nuevas construcciones
cuenten con un ndmero minimo de puntos de recarga como hemos expuesto
anteriormente, seria necesario y conveniente para conseguir la generalizacion del
vehiculo eléctrico que las Administraciones Publicas se encargasen de instalar un
nimero minimo de puntos de recarga publicos que permitan cargar de manera gratuita
el coche durante los primeros afios y después fijar una tarifa fija y conocida por los
ciudadanos. De tal manera que si los ciudadanos conociesen con certeza y seguridad que
durante un numero de afios determinados, podran cargar el coche de manera gratuita en
los puntos de recarga publicos, tendran mayor interés en adquirir un vehiculo eléctrico
por el ahorro de combustible y electricidad que podran disfrutar. Estos puntos de
recarga los podria instalar las propias Administraciones Pablicas o una empresa privada

contratada por la Administracion mediante licitacion.
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- Disminuir la cantidad permitida de emisiones de CO, por vehiculo.

Las dificultades técnicas y el incremento de los costes que supondria crear un coche
con la misma potencia que los actuales pero que emita menos CO; incentivaria a los

fabricantes de coches a innovar en nuevas alternativas como el vehiculo eléctrico.

- Establecer medidas de financiacion para las empresas que fabriguen

vehiculos eléctricos.

Las Administraciones Pablicas podrian establecer medidas de financiacion consistentes
en una ayuda economica directa, una subvencion o un préstamo para aquellas empresas
que fabriquen un nimero minimo de vehiculos eléctricos o para aquellos empresarios o
emprendedores que quieran desarrollar el vehiculo eléctrico y tengan un plan de negocio

sostenible.

- Proteccion reforzada de la propiedad industrial en los avances del vehiculo
eléctrico

Los fabricantes de vehiculos eléctricos asi como los cientificos que investiguen
sobre la materia, se veran animados a realizar mayores investigaciones sobre este
vehiculo lo que permitird mejorarlo y eliminar los inconvenientes que actualmente
presenta. Es decir, al reforzar la proteccion de la propiedad privada se tendran mayores
garantias de que podran beneficiarse de su innovacion y que no sera copiada

rapidamente por otros productores.

- Conceder un premio o0 reconocimiento publico a aquellas empresas que
fabriquen mas vehiculos eléctricos (0 un nimero minimo de vehiculos de
este tipo) o que realicen un avance significativo en el mercado del vehiculo

eléctrico.

Esta medida actuaria como incentivo psicoldgico para los empresarios, que con el
deseo de obtener un reconocimiento pablico por su trabajo, lo que les permitiria tener
una imagen mas positiva o por lo menos darse a conocer a la sociedad, incrementaran el
namero de vehiculos eléctricos fabricados o incrementaran sus esfuerzos por investigar

y realizar un avance en este mercado.
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- Accion reforzada de marketing: cambiar la percepcion que los

consumidores tienen del vehiculo eléctrico.

Quizas uno de los elementos principales que frenan al ciudadano a adquirir un
vehiculo eléctrico es la imagen preconcebida que tienen sobre el papel que juegan y las
necesidades que permiten cubrir. De tal modo, que habria que cambiar la percepcion
que tienen los ciudadanos del vehiculo eléctrico y no presentarlo como un sustitutivo o
reemplazante total del coche normal sino como un vehiculo que sustituye al coche
tradicional Unicamente en los trayectos cortos y urbanos, dejando la posibilidad de
seguir teniendo un vehiculo normal para los trayectos més largos. Se reduciria la
contaminacion, ya que mas de la mayoria de los desplazamientos y por ende de la
contaminacion se produce en sede urbana como hemos puesto de manifiesto al inicio de
este trabajo, y los conductores podrian satisfacer la mayor parte de sus necesidades de
desplazamiento.

De esta manera podemos concluir que existen numerosas medidas alternativas o
adicionales a través de las cuales las Administraciones Publicas podrian reforzar la
demanda y la oferta del vehiculo eléctrico. Cada medida tendria que ser objeto de un
estudio detallado para analizar los efectos econémicos, sociales y medioambientales que

se estima se pueden conseguir.
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7. CONCLUSIONES

El papel del Estado espafiol en el desarrollo del vehiculo eléctrico es fundamental
ya que como mencionan Jullien y Villareal (2012) es el Unico agente con suficiente
poder para conseguir que el vehiculo eléctrico se alce como una alternativa
comercialmente viable y que obtenga suficiente credibilidad y confianza por parte de la
sociedad. O dicho de otro modo, es preciso el esfuerzo de agentes estatales cuyas

decisiones puedan tener un impacto mayor que las decisiones individuales.

Del analisis realizado anteriormente, podemos sefialar que existen multiples
desigualdades de medidas de fomento del vehiculo eléctrico en el territorio espafiol.
Ello se debe a una falta de coordinacion entre los distintos niveles de Administraciones
Publicas (Estado, Comunidades Auténomas y Entidades Locales) que conlleva por lo

tanto una distinta aceptacion del vehiculo eléctrico en funcién del territorio.

Adicionalmente, tenemos que mencionar que algunas de las medidas actualmente
existentes, como el acceso a carriles preferentes o a zonas restringidas, son importantes
para dar un primer impulso al vehiculo eléctrico pero careceran de sentido cuando se

logre un uso o generalizacién total de este tipo de transporte.

Consecuentemente, el Estado va a tener que revisar sus politicas y sus medidas
periddicamente, a medida que el vehiculo eléctrico obtenga una mayor aceptacién en la

sociedad.

Por otro lado, hemos analizado las medidas que ofrecen las Administraciones
Publicas espafiolas para fomentar la oferta y la demanda de este tipo de vehiculo en
territorio espafiol. Sin embargo, juegan un papel muy importante y son cada vez mas
numerosas las medidas adoptadas por organismos supranacionales, en particular a nivel
europeo, donde la movilidad sostenible se estd convirtiendo en uno de los principales
objetivos a alcanzar. De esta manera, seria interesante describir las medidas que ha
adoptado a lo largo del tiempo la Union Europea y, como consecuencia del mayor
impacto que pueden tener sus decisiones, formular recomendaciones sobre medidas

alternativas o adicionales que se podrian tomar.
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Si bien es cierto que es necesario desde un punto de vista medioambiental
incorporar a gran escala con rapidez y eficacia el coche eléctrico dentro del parque
automovilistico espariol, el Estado no puede ignorar los posibles efectos que esto puede
conllevar en el futuro (por ejemplo, en lo que se refiere al aumento de la demanda de
electricidad, o la significativa reduccion de la recaudacion por determinados impuestos
como el de matriculacién) y adelantarse a ello tomando las medidas oportunas. Por esta
razon, seria interesante analizar en un trabajo posterior las consecuencias que podria
tener la utilizacién masiva del vehiculo eléctrico en Espafa o la sustitucion total del

vehiculo de combustidn interna por este tipo de vehiculo verde.

Ahora bien, para que el transporte eléctrico permita reducir notablemente las
emisiones de gases contaminantes, es imprescindible que la fuente de la que provenga la

energia eléctrica sea renovable o poco contaminante.

Finalmente podemos afiadir que las desigualdades existentes en el territorio espafiol
también se pueden extrapolar a nivel europeo o incluso mundial. De esta manera, al
igual que se ha recomendado una mayor coordinacion entre las Administraciones

Publicas espafiolas, se podria aconsejar una mayor armonizacion entre los Estados.
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ANEXOS

lo eléctrico.

Anexo 1. La evolucion histérica del vehicu
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