LEASING SOCIAL:

UNA PROPUESTA PARA UN NUEVO SISTEMA DE
MOVILIDAD PRIVADA AMBIENTALMENTE SOSTENIBLE,
SOCIALMENTE JUSTO Y TERRITORIALMENTE
EQUILIBRADO

UN ESTUDIO DE:
BASQUE CENTRE FOR EXCELENCIA
CLIMATE CHANGE MARIA
J Klima Aldaketa Ikergai DE MAEZTU

A PETICION DE:

= T&E

R ESPANA



Leasing social: una propuesta para un nuevo sistema de movilidad privada
ambientalmente sostenible, socialmente justo y territorialmente equilibrado

Fecha de publicacion: Junio 2025

Autores: Amich, Mercé; Romdn de Lara, Maria Victoria; Moyano-Reina, Maria; Alonso-
Epelde, Eva; Arto, Ifiaki; Gonzdlez-Eguino, Mikel.

Institucion responsable: Basque Center for Climate Change (BC3)
Encargo: Transport & Environment (Spain)

Copyright: © 2025 Basque Centre for Climate Change (BC3). Todos los derechos
reservados. Se permite la reproduccion total o parcial de este informe, siempre que no se
modifique su contenido y se cite adecuadamente la fuente:

Amich, M., Roman de Lara, M. V., Moyano-Reina, M., Alonso-Epelde, E., Arto, I., &
Gonzdlez-Eguino, M. (2025). Leasing social: una propuesta para un nuevo sistema de
movilidad privada ambientalmente sostenible, socialmente justo y territorialmente
equilibrado. Basque Center for Climate Change (BC3).



Indice de contenidos

CAPITULO 1 CARACTERIZACION DE LA PROPIEDAD Y USO DE VEHICULOS DE LOS HOGARES EN ESPARA ................. 4
00 R 0 d o Yo [T ol o] oY o PSP 5
1.2 La propiedad y uso de vehiculos de los hogares en ESpana .......ccccoeevevevrcieneencieee e, 8
1.3 Caracterizacion del parque de VEhICUIOS ....cc.vveeeeciiiee e 25
1.4 Posesidn de vehiculos lECTIHICOS ..o.uuiiiiiriciiiriieriie e 33

CAPITULO 2 DETERMINANTES DE LA PROPIEDAD DE VEHICULOS ELECTRICOS EN LOS HOGARES EN ESPARA ......... 45
2.1 Ta] d oo [ 5] ool Lo Y o VSR URPRPRN 46
2.2 V=] oY Fo] o} - T- 1N TR PRPRN 47
2.3 D oI A T =1 o] 1T USRSt 47
2.4 LT U] - o o USRS 51

CAPITULO 3 FOMENTO DE LA ADOPCION DE LOS VEHICULOS ELECTRICOS ENTRE LA POBLACION CON MENOS

RECURSOS. EXPERIENCIAS INTERNACIONALES PREVIAS ...cccuvveerireesireeesireesseeessseessesassseesssessssseessesssssessssees 54

3.1 1Yo 18Tl e o PSPPSR 55

3.2 (oL g L=l Tl I I T (=T o] TP 56

33 1 E o1 ] o o VPP 78

34 CONCIUSIONES ...ttt ettt ettt et s e ettt e st e e st e e s abeesabeeesabeesabaessbbeesabeesbbeenaseesasaeenanes 80

A CONCLUSIONES .. .cetttttutuueeeseeettttuuaeseeeeeetsssuaeeseeesesnsenaaeseesssnsssnnnseeseesssssunsnseseesssnsssnnssessessesssnnnenseees 85

41 Implementacién del Leasing Social en zonas rurales de Espafia........c.cccceeeeevveeeecveeeeennen. 86

4.2 Propuesta. Implementacion N ESPana..........cececuieeeiciiieee ettt et 92

4.3 Beneficios del Leasing Social €n ESPafia ........ueeveiiiiiiiiiiiee ettt 94

5. BIBLIOGRAFIA ..ttt ettt ettt ettt et st sttt e bt e s bt e st e st e s bt e bt e b e e s bt e sme e et e et e enbeesnnesane e 96

6. APENDICES. ...eteiuteeeteeesitee sttt e st e s bee e satee s b et e s st e e s abe e e sab e e s be e e ame e e sa b e e e sab e e sabe e e ne e e s re e e sRb e e earee e aneeesreeennns 99
Apéndice A. Variables numéricas: estadisticos descriptivos........ccceecvueeeeeiieeeecciiieeeeciee e 100
Apéndice B. Variables categdricas: distribuciones de frecuencia.........cccccooeeeecieeeeciieeecnnen. 101
Apéndice C. Mapas MUNICIPAIES. ....cccuuiiiieciiee ettt re e s rree e e bae e s esabaee e e eareeas 103

Apéndice D. Resumen de las iniciativas para la mejora de la asequibilidad de vehiculos limpios
LTI 10T Y- PR 38



CariTuLO 1
CARACTERIZACION DE LA PROPIEDAD Y USO DE VEHICULOS DE
LOS HOGARES EN ESPANA



1.1 Introduccion

El transporte se mantiene como la principal fuente de emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI) en Espafia, con un peso significativo del transporte por carretera, que en 2022 representé el
30,7% del total de emisiones del pais, segln el Inventario Nacional de Gases de Efecto Invernadero
del MITECO. Aunque los datos provisionales de 2023 reflejaban una ligera reduccién interanual
del 0,7 % -rompiendo con una tendencia al alza que se habia mantenido durante casi una década,
salvo en 2020-, en 2024 las emisiones volvieron a incrementarse (OTEA). La problematica de las
emisiones de este sector sigue vigente y se extiende mds allad de las fronteras espafiolas: en Europa
y en todo el mundo, el transporte continda siendo un desafio critico en la lucha contra el cambio

climatico.

Entre 1990y 2019, las emisiones del transporte por carretera en la Unién Europea aumentaron un
27,8%, representando una cuarta parte de las emisiones totales (EEA, 2022). En 2019, el 60,6% de
esas emisiones correspondieron a vehiculos de pasajeros (EAFO, 2024). Esta tendencia resalta al
sector del transporte no solo como uno de los mayores contribuyentes a las emisiones de GEl, sino

también como uno de los mas complejos de descarbonizar.

La necesidad de abordar este reto se vuelve urgente para cumplir con los compromisos climaticos
nacionales y europeos y para avanzar hacia un modelo de movilidad sostenible y de bajas
emisiones. A tal efecto, la transicion hacia un sistema de movilidad de mayor sostenibilidad
ambiental se establece como una prioridad estratégica. A nivel europeo, el establecimiento del
objetivo de neutralidad climatica para 2050 ha conllevado el desarrollo de paquetes de medidas
legislativas como el Fit for 55 que, en el caso del transporte, establece un objetivo de reduccién

del 90% de sus emisiones para tal fecha.

Es en este contexto que la electrificacién de los vehiculos surge como una solucién a aquellos
desplazamientos que actualmente no pueden cubrirse con otras modalidades de transporte
(publico, compartido, no motorizado) y que, si bien también deben desarrollarse como piezas
fundamentales de un nuevo sistema de movilidad, pueden no ser soluciones universales. En
consecuencia, es necesario analizar los patrones de movilidad de la poblacidn y aquellos factores
gue influyen positivamente en el acceso a los vehiculos eléctricos enchufables para desarrollar

propuestas y estrategias que favorezcan una mayor adopcion en estos contextos.

Para avanzar en esta direccion, la Unidn Europea establecid la prohibicidon de vender automoviles

y furgonetas nuevas con motor de combustién interna (gasolina, gasdleo) en el mercado comun a


https://otea.info/bdd/clima/emisiones-de-gases-de-efecto-invernadero/por-sectores-cnae

partir del afio 2035. También aprobd un reglamento por el que se establece una reduccién de las
emisiones de CO; de los turismos nuevos y de los vehiculos comerciales ligeros nuevos, es decir,
furgonetas, para conseguir una reduccién del 100% de sus emisiones en 2035. La adopcién de
vehiculos eléctricos de bateria (BEV, por su acronimo en inglés) e hibridos enchufables (PHEV,
idem) es promovida como uno de los elementos clave en la transicidn a una movilidad sostenible
y compatible con los objetivos de neutralidad climdtica. En consecuencia, los distintos estados
miembros de la Unidn han adaptado la regulacion AFIR (Reglamento sobre la Infraestructura para
los Combustibles Alternativos) para potenciar la infraestructura para los combustibles alternativos
en sus paises, ademads de impulsar distintas medidas como beneficios fiscales, exenciones de IVA
e importantes paquetes de subsidios para apoyar la adopcién de los vehiculos eléctricos y la

expansion de su infraestructura de carga.

Aun asi, la adopcidn de esta tipologia de vehiculos es dispar, con sustanciales diferencias tanto en
las cuotas de mercado de las economias europeas como en su peso relativo en los parques de
vehiculos correspondientes. En Espafia, en el aio 2024 los BEV y los PHEV tuvieron una cuota de
mercado del 5,36% y 4,88% respectivamente (ANFAC, 2025). La cuota total de mercado del
vehiculo electrificado disminuyd 0,38 puntos porcentuales respecto al afio anterior (de 11,11% a
10,24%), situando Espafia no solo lejos de cumplir sus objetivos en materia de electromovilidad

sino también lejos de la media europea, que ya en 2022 se situaba por encima del 21%.

El primer Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC), que abarca el periodo 2021-2030,
se adopté en 2020 y ha sido revisado en 2024 para ajustarse al aumento de la ambicién climatica
a nivel europeo. La actualizacién del PNIEC establece para 2030 un 32% de la reduccion de
emisiones de GEIl respecto a 1990 vy, en el caso del transporte, profundiza la apuesta por la
movilidad sostenible con distintas medidas que empujen el desplazamiento modal hacia el
transporte publico, colectivo y modos no emisores. A tal efecto, aumenta el objetivo del parque
de vehiculos eléctricos hasta los 5,5 millones en 2030 acompanado de un despliegue de su
infraestructura de recarga. Si bien en este objetivo se incluyen las motos y cuadriciclos, las actuales
cuotas de mercado y ritmo de penetracion de los vehiculos eléctricos en el parque de vehiculos
estatal plantean serias incertidumbres e interrogantes de que el objetivo se pueda cumplir en los

plazos fijados, si no se adoptan medidas contundentes urgentemente.

La expansion mundial del mercado de vehiculos eléctricos ha dado paso al nacimiento de una
amplia literatura sobre qué elementos influyen en las preferencias de los consumidores en el
proceso de compra de un vehiculo eléctrico. Existen multiples estudios sobre cudles son los

atributos que influyen en la intencion de adoptar estos vehiculos, incluyendo elementos propios
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del vehiculo (autonomia) o factores socio-demograficos como la edad o la composicion o
ubicacién del hogar. Esta literatura es valiosa en términos exploratorios y de potencialidades, y tal
y como Liao et al. (2017) sintetizan en su revision sistematica de la misma, identifica consensos en
ciertos efectos que se detallardn con mds precisién en la Seccién 2. Del otro lado, los andlisis sobre
qué elementos influyen en la decision de comprar estos vehiculos de quiénes ya son propietarios
de ellos no son tan comunes, puesto que existe una gran escasez de datos sobre su posesion en
fuentes oficiales y con muestras representativas. Identificarlos es clave para diseiar politicas

publicas mas eficaces y maximizar el impacto de los fondos publicos destinados a su promocidn.

El presente informe parte de un analisis descriptivo del parque de vehiculos espafiol, asi como de
aquellos hogares que poseen vehiculos eléctricos con especial atencidn e interés en su distribucion
espacial y sociodemografica en la poblacidn; a través de la Encuesta de Presupuestos Familiares y
la Encuesta de Caracteristicas Esenciales de la Poblacién y las Viviendas en 2021 (ECEPQV) -la cual
es la primera fuente oficial que registra la tenencia de vehiculos eléctricos en Espafia. Se incluye
también en esta seccion un analisis del gasto en transporte publico en zonas urbanas, intermedias
y diseminadas y que se complementa con resultados de la Encuesta a los Consumidores de EAFO

(European Alternative Fuels Observatory).

En segundo lugar, se presenta la revisidn de literatura hecha que, junto con los resultados del
analisis descriptivo anterior, son la base del modelo econométrico utilizado para identificar qué

factores estan delimitando la brecha social de acceso a los vehiculos eléctricos.

Finalmente, los resultados del modelo econométrico se llevan a discusién con el objetivo de
plantear cdmo un programa de leasing social con especial foco en las areas rurales del pais podria
disminuir la dependencia de los vehiculos de combustidn interna privados a la vez que aumenta
la penetracion de la electromovilidad en aquellos hogares donde estd infrarrepresentada debido
a sus caracteristicas socio-econdmicas. La propuesta de politica publica que se plantea en el
presente informe contribuiria a alinear la transicién hacia un sistema de movilidad bajo en
emisiones con los principios del Plan Social para el Clima y la futura actualizacién de la Estrategia
Transicidn Justa, mitigando asi el impacto de la misma en los hogares en riesgo, o potencialmente

en riesgo de situaciones de pobreza de transporte.



1.2 La propiedad y uso de vehiculos de los hogares
en Espana

El parque de vehiculos y tendencias de compra

La Encuesta de Presupuestos Familiares (EPF) es una encuesta de periodicidad anual realizada por
el Instituto Nacional de Estadistica y que incluye informacién relativa a las estimaciones sobre el
gasto en consumo de cerca de 24,000 hogares, una muestra representativa de la sociedad
espanola. La publicacion de sus microdatos permite el analisis exhaustivo de la informacién
individual y de los hogares participantes. Los datos utilizados son relativos a la edicion de 2023, la

ultima disponible a la fecha de elaboracién del presente informe.

La Encuesta de Presupuestos Familiares (EPF) no incluye una pregunta especifica sobre la posesion
de vehiculos de uso personal, puesto que su objetivo es registrar el detalle del gasto de los hogares
por categorias y conceptos. Sin embargo, el nivel de detalle proporcionado sobre los gastos de los
hogares permite construir un indicador aproximado de esta posesidn. Este enfoque también se ha
utilizado en estudios previos, como el realizado por Arranz et al. (2023). En nuestro caso, la
posesion de vehiculos se deriva para aquellos hogares que registran un gasto positivo en alguna

de las categorias de uso y mantenimiento de vehiculos personales:

- Compra de piezas de repuesto y accesorios de vehiculos personales (neumaticos, piezas
de repuesto...)

- Carburantes y lubricantes

- Mantenimiento y reparaciones de vehiculos personales en talleres

- Otros servicios relativos a los vehiculos personales (peajes, ITV...).

El indicador construido no permite diferenciar por tipologia de vehiculo, si bien se excluyen los de
empresa o uso comercial para que refleje solo los de uso personal®. Por lo contrario, al ser un gasto
registrable, si que permite distinguir qué hogares han adquirido como minimo un automdvil nuevo
o de segunda mano y la cuantia de la inversién hecha. Asimismo, el informe incluye también el
analisis del gasto medio transporte publico y del gasto medio en uso y mantenimiento de vehiculos

personales.

! La compra de vehiculos de uso personal (nuevos y de segunda mano) incluye automdviles, furgonetas,

rancheras, monovolimenes y todoterrenos.
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El conjunto de andlisis de dichas informaciones se detalla por deciles de ingresos, asi como por el
grado de urbanizacidn del municipio en el que se encuentra el hogar. La definicién de éste se basa

en los criterios fijados por EUROSTAT en su regulacién (EU) 2019/2181, que distingue:

- Zonas urbanas (ciudades, dreas densamente pobladas donde al menos 50% de la
poblacién vive en un centro urbano)

- Zonas semiurbanas (pueblos y suburbios, areas de densidad intermedia donde al menos
50% de la poblacién vive en clisteres urbanos que no son ciudades)

- Zonas rurales (dreas rurales, poco pobladas, donde mas del 50% de la poblacién vive en

unidades rurales)

Finalmente, cabe mencionar una potencial limitacion muestral del uso de la EPF por una elevada
granularidad del andlisis para derivar informacién detallada, por ejemplo, del gasto medio de
operacion y mantenimiento de los vehiculos por decil de renta. Aun asi, es util y valiosa por ser la
principal operacidn estadistica oficial con pesos poblacionales que detalla el gasto de los hogares

y de la que se puede derivar tenencia de vehiculos en los mismos.

Presencia de vehiculos en hogares

Considerando aquellos hogares que poseen un vehiculo como todos aquellos que declaran un
gasto de operacidn y mantenimiento de tales mayores que cero, se puede afirmar que el 76% de
hogares en Espafia dispone de, como minimo, un vehiculo. La distribucién de estos hogares en las
tres tipologias de zonas geogréficas anteriormente mencionadas expone como la mitad de los
hogares con vehiculos estdn ubicados en zonas urbanas, seguidamente de aquellos ubicados en

zonas semiurbanas y finalmente con un peso menor de las zonas rurales.

Figura 1. Distribucion de hogares con posesion de vehiculo por zona geogrdfica

Rural
14,41% 33,49% 52,10% .
Semiurbana
Urbana
0% 15% 30% 45% 60% 75% 90%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Aun asi, la distribucidn territorial de la densidad de poblacién en el territorio espafiol no es
homogénea. El andlisis de la proporcion de hogares con vehiculo de uso personal en relacién a la
poblaciéon de cada tipo de zona revela como la proporcién de hogares sin vehiculo es mayor en las

zonas urbanas, tal y como se observa en la Figura 2.



Figura 2. Distribucion de la posesion de vehiculo en los hogares de cada zona geogrdfica

Urbana 71,97% 28,03%
Semiurbana 80,87% 19,13% Con vehiculo
Sin vehiculo
Rural 81,11% 18,89%
0% 25% 50% 75% 100%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)
El andlisis del porcentaje de hogares con vehiculo dentro de cada decil de ingresos muestra una
menor prevalencia en los deciles de renta mas bajos, con una diferencia notable respecto a los
deciles superiores. Este porcentaje aumenta de forma progresiva a medida que crece el nivel de
ingresos, una tendencia que se observa de manera consistente en todas las areas geograficas, tal

como se detalla a continuacion:

Figura 3. Porcentaje de hogares con vehiculo por decil de ingreso y zona geogrdfica

100%

80%
60% M Rural
40% B Semiurbana
Urbana
20%
0
D1 D2 D3 D4 D5 D6 D7 D8 D9 D10

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

X

La Figura 3 permite identificar también como los hogares en zonas urbanas presentan un menor
porcentaje de tenencia de vehiculos en comparacidn con las zonas rurales y semiurbanas en todos
los deciles de ingresos. En los deciles bajos, la diferencia entre las zonas urbanas y el resto es

mayor; con un menor porcentaje de tenencia en éstas.

Esto sugiere que, aunque el nivel de ingresos facilita la adquisicion de un vehiculo en todos los
contextos, la necesidad y dependencia de vehiculos de uso personal es mas marcada en areas
rurales y semiurbanas. Ademas, el analisis del gasto medio anual de operacién y mantenimiento

de los vehiculos que poseen es también mayor en comparacion con el de las zonas urbanas:

10



Figura 4. Gasto medio anual de operacion y mantenimiento por zonas geogrdficas

€2.876
Urbana
€3.216 M Semiurbana
€3.515 M Rural
€0 €1.000 €2.000 €3.000 €4.000

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Gasto de operacidon y mantenimiento de vehiculos

La Figura 5 identifica el gasto medio de operaciéon y mantenimiento agregado por decil de renta,
ademads de por zona geografica. Este nivel de detalle permite identificar una tendencia al alza del
gasto medio en las zonas semiurbanas y urbanas, siendo el de éstas Ultimas siempre inferior al de
las semiurbanas. En relacidn a las zonas rurales, es muy destacable la diferencia en magnitud del

gasto medio de operacidn en relacidn al resto de zonas geograficas.

Figura 5. Gasto medio de operacion y mantenimiento por deciles de renta y zonas geogrdficas

4.700 €

4200 €
3.700 €
3.200 €
2.700 € m Rural
2.200€ B Semiurbana
1.700 €
Urbana

1.200 €

700 €

200 €

300€ ~p; p2 D3 D4 D5 D6 D7 D8 D9 DIO

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Para entender a qué se debe esta diferencia, se detalla el coste total de operacién medio del
vehiculo identificando los gastos medios dedicados a sufragar piezas y accesorios, a reparaciones,
a carburantes (por tipo) y a otros costes tales como aparcamiento, garajes e ITV. La representacion
grafica de los gastos medios de estos conceptos por zona geografica y decil de renta nos dan mas
informacion sobre las diferencias existentes el coste de operacion del vehiculo, las cuales se

detallan a continuacion.
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En primer lugar, se identifica un patrén en que los hogares situados en zonas rurales tienen un
gasto medio superior en piezas y accesorios y costes de reparaciones. Este es superior al de las
zonas urbanas y semiurbanas y disminuye progresivamente a medida que la densidad de

poblaciéon aumenta.

Figura 6. Gasto anual medio en piezas y accesorios y reparaciones por zona geogrdfica

€300,00 €1.200,00
€250,00 €1.000,00
€200,00 €800,00
€150,00 €600,00
€100,00 €400,00
€50,00 €200,00
€- €-
Rural Semiurbana Urbana Rural Semiurbana  Urbana
M Piezas y accesorios B Reparaciones

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

El detalle de ambos gastos medios por deciles de renta en la Figura 7 nos aporta nueva informacién

valiosa sobre cémo se distribuye el mismo entre la poblacion.

Figura 7. Gasto anual medio en piezas y accesorios por decil de renta

€500,00
€400,00

€300,00

€200,00
. M
D1 D2 D3 D4 D5 D6 D7 D8 D9 D10

B Rural ®Semiurbana Urbana

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

En primer lugar, puede identificarse como el gasto medio en los hogares rurales es
significativamente superior al de las otras zonas. En segundo lugar, que en la mayoria de deciles y

para ambos tipos de gasto, el importe que los hogares urbanos dedican a estos conceptos es
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siempre el mas bajo del total de zonas geograficas que contemplamos; a excepcion del decil mas
bajo de renta donde éstos son mas altos. El andlisis del gasto medio por decil en mantenimiento y
reparaciones, detallado en la Figura 8, nos muestra como éste aumenta ligeramente a medida que
lo hace el decil de ingresos, repitiéndose el patréon de un gasto medio superior en algunos deciles

de renta para las zonas rurales.

Figura 8. Gasto anual medio en mantenimiento y reparaciones por decil de renta

€2.000,00

€1.500,00

€1.000,00
€-
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B Rural ®Semiurbana Urbana

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Dentro de los costes de operacion podemos identificar el tipo de carburante en que el hogar
reporta que estd gastando: gasolina, gasdleo, lubricante y otros. En el caso de la gasolina y el
gasoleo, los dos carburantes mas presentes en el mercado y con una cuota practicamente absoluta
del mismo, vemos como el gasto medio en cada tipo exhibe un patrén contrario. En el caso del
gasoleo, el gasto es mas alto en las zonas rurales y disminuye a medida que aumenta la densidad
de poblaciéon. En el caso de la gasolina, la situacion es inversa. Cabe destacar también que la
magnitud del gasto medio es superior para los hogares que reportan gastar en gasdleo para sus
vehiculos en las zonas rurales y semiurbanas, mientras que el gasto medio es superior en las zonas

urbanas para los que consumen gasolina.

Figura 9. Gasto medio en gasdleo y gasolina por zona geogrdfica

Urbana €338,30
€624,78
. €905,72
Semiurbana
€977,52
€708,01
Rural
€1.212,55

B Gasolina M Gasdleo

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)
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Examinar el gasto medio por deciles de renta nos permite identificar un gasto medio en ambos
carburantes que es inferior en aquellos deciles de renta inferiores. En el caso de la gasolina se
exhibe una tendencia al alza del gasto medio a medida que el decil de renta del hogar incrementa.
Destaca también un comportamiento al alza en los deciles bajos de ingresos en qué el gasto medio
es superior para los vehiculos de gaséleo respecto a los de gasolina; que se invierte en los deciles

altos, en los que el gasto en gasolina es significativamente superior a los de gasdleo.

Figura 10. Gasto medio en gasolina y gasdleo por decil de renta
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Si calculamos el gasto en carburante agregando los cuatro tipos que la fuente de datos permite
identificar (gasolina, gaséleo, lubricante, otros) obtenemos la Figura 11, en la que la magnitud del
gasto medio es superior a la Figura 9 ya que un hogar puede reportar gastos en mas de una
categoria de carburante. La figura sigue mostrando como a menor densidad de poblacién, mayor

es el gasto medio en carburantes.

Figura 11. Gasto medio en carburantes por zona geogrdfica

Urbana €1.576,52
Semiurbana €1.895,47
Rural €1.931,13

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

La Figura 12 muestra de nuevo como la agregacion de la tipologia de carburantes y el célculo del
gasto anual medio por hogar por deciles de renta sigue exhibiendo una tendencia al alza a medida

gue los deciles son superiores; tendencia mas notable en los deciles bajos de renta.
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Figura 12. Gasto medio en carburante por decil de renta
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

El cruce de las dos ultimas figuras nos lleva a la Figura 13, que muestra el gasto medio en

carburante por decil de renta en cada zona geogréfica.

Figura 13. Gasto medio en carburantes por zona geogrdfica en cada decil de renta
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Ademas del analisis del gasto medio anual en carburantes, resulta relevante examinar la
proporcidn que éste representa dentro del gasto total del hogar. En primer lugar, la Figura 14
muestra esta proporcién, desglosada por decil de ingresos. A continuacion, la Figura 15 presenta
el analisis por zona geografica. Finalmente, la Figura 16 combina ambos criterios para ofrecer un
anadlisis mas detallado de las dindmicas entre estos factores y la proporcién del gasto en
carburantes dentro del gasto total del hogar. En los tres casos se calcula el gasto en los dos
combustibles mas representativos (gasolina y gaséleo) sobre el total de gasto de los hogares que
consumen este bien, excluyendo de éste el gasto en transporte aéreo y gasto en compra de

vehiculo para no distorsionar los resultados.
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Figura 14. Proporcion del gasto en combustibles (gasolina y gasdleo) respecto al gasto total de
los hogares* que consumen estos productos por decil de ingresos
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*Excluyendo el gasto en transporte aéreo y el gasto en compra de vehiculos
Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Figura 15. Proporcion del gasto en combustibles (gasolina y gasdleo) respecto al gasto total de
los hogares* que consumen estos productos por zona geogrdfica
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H Rural
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*Excluyendo el gasto en transporte aéreo y el gasto en compra de vehiculos
Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Las figuras 14 y 15 ofrecen un analisis interesante sobre la distribucion del gasto en carburantes
en relacién con los ingresos y la ubicacidn geografica. En la Figura 14, se observa que el porcentaje
del gasto destinado a carburantes es mas alto en los deciles de ingresos bajos y medios, implicando
que, en estos hogares, el gasto en combustible representa una mayor carga sobre el gasto total
del hogar. Por otro lado, la Figura 15 muestra que este porcentaje es también mayor en las zonas
rurales y semiurbanas en comparacidn con las urbanas, siendo mds alto en las rurales que en las

semiurbanas.

Ambas figuras revelan que tanto los ingresos como la ruralidad son factores clave que influyen en
la proporcidon del gasto en carburantes dentro del presupuesto familiar. La Figura 16, al combinar

ambos factores, permite identificar tendencias especificas que surgen del cruce de estas dos
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variables, proporcionando un analisis mas detallado de cémo interactian los ingresos y la

ubicacién geografica en relacion con el gasto en carburantes.

Figura 16. Proporcion del gasto en combustibles (gasolina y gasdleo) respecto al gasto total de
los hogares* que consumen estos productos por zona geogrdfica y decil de ingresos
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*Excluyendo el gasto en transporte aéreo y el gasto en compra de vehiculos
Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Los datos muestran una tendencia consistente en la que los hogares rurales destinan un mayor
porcentaje de su gasto total a carburantes en comparacion con las zonas semiurbanas y urbanas
en todos los deciles de ingresos a excepcidon de los dos mas altos, el D9 y el D10. Esto resalta una
mayor carga econdémica sobre los hogares rurales en términos de gasto en combustible, lo cual
puede estar relacionado con la mayor dependencia del transporte privado debido a la menor
disponibilidad de opciones de transporte publico en estas dreas o por una mayor necesidad de

desplazamiento para acceder a servicios bdsicos o centros de trabajo.

Finalmente, volviendo al gasto medio anual en conceptos relacionados con la movilidad privada
personal, podemos identificar en la Encuesta de Presupuestos Familiares aquellos gastos de
operacion categorizados en Otros, tales como el coste de un aparcamiento, peajes o la Inspeccion
Técnica de Vehiculos (ITV). En este caso, los hogares ubicados en zonas urbanas exhiben el mayor
gasto medio. Las rurales, en cambio, son las que tienen un gasto medio inferior. Asi se muestra en

la Figura 17, mientras que la Figura 18 detalla el gasto medio en esta categoria por decil de renta.

17



Figura 17. Gasto medio en "Otros" gastos de operacidn por zona geografica

Urbana €265,15
W Semiurbana €206,23
W Rural €191,83

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Puede observarse a continuacidon como las zonas urbanas tienen el gasto anual medio Otros mas
alto de las tres zonas geograficas en practicamente todos los deciles de renta. La posicion relativa
de los hogares rurales y semiurbanos fluctia entre los deciles. Cabe destacar el gasto medio

superior en esta categoria en los deciles bajos y altos de la renta en el caso de las zonas urbanas.

Figura 18. Gasto medio en "Otros" gastos de operacion por zona geogrdfica y decil de renta
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Gasto en transporte publico

Los datos de la EPF muestran que el gasto anual medio en transporte publico de aquellos hogares
gue reportan gasto en esta categoria crece de nuevo y significativamente con el aumento del decil
de renta en todas las zonas geograficas (rural, semiurbanay urbana), tal y como se puede observar

en la Figura 19.
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Figura 19. Gasto medio en transporte publico por decil de renta y zona geogrdfica
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

En primer lugar, cabe destacar que el gasto medio en transporte publico de aquellos hogares que
lo utilizan es mas alto en las zonas urbanas y, en segundo lugar, en las semiurbanas. Este resultado
es coherente con una mayor disponibilidad de opciones de esta tipologia de servicios. En segundo
lugar, se identifica una tendencia al alza en todas las tipologias de zonas, que es mas acusada en
el caso de las zonas rurales. Esto destaca la importancia del contexto urbano para la movilidad en
transporte publico, mientras que, en zonas rurales, la dependencia del transporte privado parece

ser mayor debido a las limitaciones en el acceso al transporte publico.

Es de nuevo relevante examinar la proporcidon que el gasto en transporte publico representa
dentro del gasto total del hogar de aquellos hogares que son usuarios del mismo. En primer lugar,
la Figura 20 muestra esta proporcion, desglosada por decil de ingresos. A continuacidn, la Figura
21 presenta el andlisis por zona geografica. Finalmente, la Figura 22 combina ambos criterios para
ofrecer un anadlisis mas detallado de las dindmicas entre estos factores y la proporcién del gasto

en transporte publico dentro del total del hogar.
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Figura 20. Proporcion del gasto en transporte publico respecto al gasto total de los hogares que
son usuarios suyos por decil de ingresos
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Figura 21. Proporcion del gasto en transporte publico respecto al gasto total de los hogares que
son usuarios suyos por zona geogrdfica
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Identificamos un patrén en forma de U en la carga que supone el gasto en transporte publico para
aquellos hogares que lo utilizan: es decir, se observa una proporcion mayor de gasto
(practicamente equivalente) en el par de deciles mas bajos y el par de deciles mas altos y una
disminucién del mismo en los deciles de ingresos intermedios. De nuevo, como se identifica en la
Figura 21, esta proporcidon es mayor en las zonas urbanas, seguidas de las semiurbanas y de las
rurales. El cruce de ambas dimensiones nos lleva a la Figura 22, en la que se identifica de nuevo
como las rentas bajas, en presencia de una mayor disponibilidad de transporte publico, consumen

este bien con una intensidad significativamente mayor.
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Figura 22. Proporcion del gasto en transporte publico respecto al gasto total de los hogares que
son suyos por decil de ingresos y zona geogrdfica
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Renovacion del parque y mercado de compra de vehiculos

La renovacién del parque de vehiculos espaiiol es un objetivo estratégico del PNIEC, en el que se
presenta como un instrumento para la entrada de vehiculos eléctricos en el mercado espafiol de
vehiculos. Su andlisis es relevante para identificar qué segmentos de poblacidn estdn participando

de la renovacion del parque, y en qué términos lo hacen.

La Encuesta de Presupuestos Familiares identifica directamente los hogares que han adquirido un
vehiculo, asi como su tipologia (nuevo, de segunda mano). En concreto, un 6.15% de hogares del
total de la poblacién compraron un vehiculo, que supusieron un 8.10% del total de vehiculos del
parque. Solo el 39.87% de los vehiculos comprados fueron nuevos, mientras que el 60.13% eran

de segunda mano.

Esta superioridad de los vehiculos de segunda mano frente a los vehiculos de compra nuevos es
presente en las tres zonas geogréficas, si bien la diferencia se reduce a medida que lo hace el grado
de urbanizacién. Lo cual concuerda con los resultados obtenidos anteriormente de un mayor coste
de operacién en las zonas rurales, puede que debido a una mayor presencia de los vehiculos de

segunda mano.
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Figura 23. Tipologia de vehiculo comprado por zona geogrdfica
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

El andlisis del parque vehicular ha sefialado como la presencia de vehiculos en el hogar aumentaba
a medida que lo hacia el decil de renta en el que se ubicaba. En el caso de la compra de vehiculos,
vemos como esta tendencia ascendente también se reproduce al examinar la distribucién del total
de vehiculos comprados (por tipo) en los deciles. El porcentaje es superior para los vehiculos de
segunda mano en relacion con los nuevos en todos los tramos de renta menos en los dos
superiores en los que, ademas, se concentran el total del 75.39% de los vehiculos nuevos

comprados.

Figura 24. Distribucion del total de vehiculos comprados por deciles de renta
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

X

Se observa que los vehiculos de segunda mano tienen una mayor proporcion en los primeros
deciles de renta, especialmente en los deciles 2 y 3, lo que sugiere que los hogares con menores
ingresos tienden a optar por vehiculos usados. A medida que aumentan los deciles de renta, la
preferencia por vehiculos nuevos se vuelve mas pronunciada. En general, los deciles de renta mas
bajos muestran una inclinacidn hacia la compra de vehiculos de segunda mano, mientras que en
los deciles mas altos se incrementa la compra de vehiculos nuevos, lo cual refleja una relacién

directa entre el nivel de ingresos y la posibilidad de adquirir un vehiculo nuevo.

La Tabla 2 muestra el porcentaje que representan los vehiculos comprados (por tipo) sobre el total

de poblacidn en cada decil. Los datos muestran como la poblacidon que compra un vehiculo de
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segunda mano es superior a la que adquiere un vehiculo nuevo para todos los deciles de ingresos

menos para el nueve y el diez.

Tabla 2. Porcentaje de hogares con compra de vehiculos en cada decil de renta

D1 D2 D3 D4 D5 D6 D7 D8 D9 10

NUEVOS 1,01%  0,86%  1,51%  2,26%  1,60%  2,88%  2,65%  3,01%  4,34%  4,42%

SEGUNDA

MANO 3,09% 3,53% 3,73% 4,45% 3,39% 3,68% 4,59% 4,24% 3,60% 2,37%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

En relacion al gasto medio de los hogares en vehiculos nuevos y de segunda mano, la Figura 25
muestra el gasto medio en vehiculos nuevos de los hogares, diferenciados por su ubicacién en
areas rurales, semiurbanas y urbanas, segun deciles de renta. Debido a la alta granularizacién que
supone el cruce de las variables geograficas, de ingresos y de compra de dichos vehiculos, los
deciles se han agrupado por pares para facilitar la interpretacion de los resultados; que debe ser

hecha con la cautela necesaria en tal elevado detalle de anilisis.

Figura 25. Gasto medio en compra de vehiculos nuevos por deciles de renta agrupados y zonas

geogrdficas
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

Observamos cémo a medida que aumenta la posicion del hogar en los pares de deciles de renta,
el gasto medio tiende a incrementarse en todas las zonas, lo que sugiere que, a mayor nivel de
ingresos, mayor es el gasto medio en la adquisicién de vehiculos nuevos. A medida que se avanza

hacia pares de deciles superiores (como el 7-8), las diferencias entre las zonas tienden a reducirse.

La Figura 26 representa lo mismo que la anterior, pero con datos relativos al gasto medio en
compra de vehiculos de segunda mano. En primer lugar, cabe destacar que la magnitud del gasto
medio es inferior en todos los deciles y zonas geograficas en comparacién con los vehiculos

nuevos.
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Figura 26. Gasto medio en compra de vehiculos de sequnda mano por deciles de renta agrupados
y zonas geogrdficas
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Presupuestos Familiares (2023)

A medida que aumenta el decil de renta, el gasto medio en vehiculos de segunda mano también
tiende a incrementarse, y este aumento es mas pronunciado que en el caso de los vehiculos
nuevos. En los pares de deciles mas bajos (1-2 y 3-4), los hogares rurales presentan un gasto
relativamente mas alto en comparacion con los hogares urbanos y semiurbanos, lo que podria
reflejar una mayor necesidad de vehiculos de segunda mano en dareas rurales debido a la menor
accesibilidad a otros medios de transporte y a las restricciones econdmicas propias de estos
hogares. Esta tendencia en las zonas rurales contrasta con el patréon observado en la compra de

vehiculos nuevos, donde el gasto medio no distaba tanto de las otras zonas geograficas.

En los deciles mas altos (7-8 y 9-10), el gasto en vehiculos de segunda mano muestra una diferencia
mas marcada entre las zonas urbanas y las semiurbanas o rurales. Los hogares urbanos tienen un
gasto medio superior, que se acentua a partir del decil 7. Esta diferencia podria explicarse por una
mayor disponibilidad de opciones o mayor competencia en la compra de vehiculos usados en las
zonas urbanas, asi como una mayor disposicidn a invertir en vehiculos de calidad superior, lo que
eleva el gasto promedio en comparacién con los hogares rurales. Cabria considerar las
restricciones y/o estandares de calidad ambiental de los vehiculos en ciertos municipios del Estado

como posible factor que influencie la compra de vehiculos mds costosos en estas zonas.
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1.3 Caracterizacion del parque de vehiculos

La Direccion General de Trafico (DGT) de Espafia publica anualmente una serie de datos relevantes
sobre la composicién y antigliedad del parque de vehiculos a nivel municipal, asi como el censo
de conductores. Esta informacidn permite realizar una profunda caracterizacién del parque
vehicular y ofrece una vision detallada sobre la distribucidn de los distintos tipos de vehiculos, su
antigliedad, los indices de motorizacidn y la situacién en cuanto a las inspecciones técnicas de
vehiculos (ITV). A partir de estos datos, se pueden construir los siguientes indicadores, que se han
calculado distinguiendo entre municipios no rurales y municipios rurales (usando la definicion del

MITECO para el dmbito rural -menos de 30.000 hab./municipio y menos de 100 hab./km?2).

indices de motorizacidon

Los indices de motorizacidon son una medida clave de la relacidn entre la cantidad de vehiculos y

la poblacién total de una regidn. Los indicadores de este ambito son:

a) Censo de conductores por habitante: proporcion de conductores con respecto a la
poblacién total, lo que puede indicar el grado de motorizacién en la sociedad.

b) Parque de vehiculos por persona: relacion entre el nimero total de vehiculos y la
poblacién, reflejando la accesibilidad y dependencia del transporte motorizado en cada
zona.

c) Distribucion del tipo de vehiculos: desglose sobre el parque de vehiculos en distintas
categorias como ciclomotores, motocicletas, turismos, furgonetas y camiones, todos
expresados en relacidn con la poblacidn total, lo que facilita el andlisis de la preferencia

por un tipo de vehiculo u otro.

Tabla 3. Comparativa de los indices de motorizacion en municipios rurales y no rurales

No rural Rural Diferencia
Censo de conductores/Poblacidn total 0,58 0,61 0,03
Parque de vehiculos/Poblacion total 0,74 1,04 0,30
Parque de turismos/ Poblacion total 0,50 0,65 0,15
Parque de furgonetas/ Poblacion total 0,05 0,10 0,05
Parque de camiones/ Poblacién total 0,04 0,09 0,05
Parque de ciclomotores/ Poblacion total 0,03 0,06 0,03
Parque de motocicletas/ Poblacién total 0,09 0,08 -0,01

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

En los municipios rurales, se observa una tendencia generalizada de valores superiores en la

relacion entre el parque de vehiculos y la poblacién total en comparacién con los municipios no
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rurales. Este patrdn es especialmente evidente en el parque de vehiculos en general, con una
diferencia de 0,30 en favor de los municipios rurales, lo que sugiere una mayor presencia de
vehiculos en relacién a la poblacién en estas zonas. Ademas, las categorias de turismos, furgonetas
y camiones muestran una mayor concentracién en las dreas rurales, posiblemente debido a las
necesidades de transporte en zonas menos densamente pobladas. Sin embargo, el parque de
motocicletas presenta una ligera diferencia a favor de los municipios no rurales. En general, la
diferencia mas significativa en la tabla refleja el mayor nimero de vehiculos por persona en las
zonas rurales, lo que podria estar vinculado a la infraestructura de transporte y la dependencia de

vehiculos privados para la movilidad diaria.

El andlisis territorial de estas variables en los municipios rurales revela una distribucién
heterogénea en el territorio estatal. Para facilitar la comprensién de este informe, los mapas
municipales correspondientes a las variables de este apartado pueden consultarse en el Apéndice
C. En este espacio, se presenta Unicamente el mapa relacionado con la diferencia mas significativa
de la tabla anterior: la proporcidn de vehiculos registrados en relacion con la poblacién total de

los municipios rurales, en contraste con los que no lo son.

Mapa 1. Numero de vehiculos per cdpita (municipios rurales)

- -’
f' [7] 0.07-0.85 per capita
| 0.85-0.95 per capita

> 0.95-1.04 per capita
‘ 1.04-1.15 per cépita
ez P 1.15-1.3 per capita

1.3 per capita y mas
| Municipio no rural

Nota: Los infervalos de ks leyenda ss calcularon agrupando valores simitares dentro de cada categoria de andlisis

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

Composicion del parque vehicular

En este apartado se detalla la distribucidn porcentual de los distintos tipos de vehiculos dentro del
parque total, es decir, ciclomotores, motocicletas, turismos, furgonetas y camiones. Para cada

tipologia se calcula la proporcién de cada tipo de vehiculo con respecto al parque total.
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Tabla 4. Comparativa de la prevalencia de cada tipo de vehiculo en municipios rurales y no rurales

No rural Rural Diferencia
% Turismos sobre el parque total 4,52% 5,79% 1,28
% Motocicletas sobre el parque total 11,90% 7,61% -4,29
% Ciclomotores sobre el parque total 68,13% 62,47% -5,66
% Camiones sobre el parque total 6,39% 9,60% 3,21
% Furgonetas sobre el parque total 5,89% 8,78% 2,88

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

En las zonas rurales, la proporcion de turismos, camiones y furgonetas sobre el parque total es
superior en comparacion con las zonas no rurales. La diferencia positiva en turismos (1,28)
muestra que en las zonas rurales hay una mayor presencia de estos vehiculos en relacién al total
del parque. Ademas, los camiones (3,21) y las furgonetas (2,88) también son mas comunes en las
zonas rurales, lo que refleja la preferencia por vehiculos adecuados para distancias largas y
necesidades de transporte mas diversas. En cambio, en las zonas no rurales, la proporcion de
motocicletas y ciclomotores es mas alta. La diferencia negativa en motocicletas (-4,29) y
ciclomotores (-5,66) indica que en las areas rurales se usan menos estos vehiculos, los cuales son
mas adecuados para distancias cortas, lo que tiene mas sentido en areas urbanas y con mayor

densidad de poblacion.

Antigiliedad de la flota

La antigiiedad de los vehiculos es un factor crucial tanto en términos de seguridad vial como de
sostenibilidad ambiental. En este sentido, se calcula la antigliedad total del parque como la edad
media de los vehiculos en circulacién en Espafia, considerando solo aquellos que tienen menos de
25 afos, y la antigliedad por tipo de vehiculo -ciclomotores, motocicletas, turismos, furgonetas y
camiones, lo que permite evaluar el grado de modernizacién de la flota vehicular en cada
categoria.

Tabla 5. Comparativa de la antigliedad media total (en afios) y por tipologia de vehiculo en
municipios rurales y no rurales

No rural Rural Diferencia
Antigiiedad media del parque (<25 afios) 12,80 14,75 1,95
Antigiiedad media de ciclomotores 19,36 20,53 1,17
Antigiiedad media de motocicletas 11,40 13,13 1,73
Antigiiedad media de turismos 12,30 14,00 1,70
Antigiiedad media de furgonetas 12,58 15,70 3,12
Antigliedad media de camiones 15,20 16,33 1,13

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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En las zonas rurales, la antigliedad media del parque de vehiculos es superior a la de las zonas no
rurales, lo que refleja que, en general, los vehiculos en las dreas rurales son mas antiguos. La
diferencia mas destacada se observa en las furgonetas, con una antigiiedad media de 15,70 afios
en las zonas rurales frente a 12,58 afos en las no rurales, lo que implica que las furgonetas en las
zonas rurales tienden a ser mas viejas en comparacion con las areas urbanas. También se observa
una mayor antigliedad en los camiones (16,33 afios en zonas rurales frente a 15,20 afios en zonas
no rurales) y los turismos (14,00 afios frente a 12,30 afios). Los ciclomotores y las motocicletas
también muestran una antigiiedad media mayor en las zonas rurales, con 20,53 y 13,13 afos,
respectivamente, lo que indica que los vehiculos de dos ruedas en areas rurales son, en promedio,

mas viejos que en las zonas no rurales.

De nuevo, la inspeccion visual de la distribucion territorial de estas variables nos permite
identificar heterogeneidad en los municipios rurales. Es ejemplo de ello el mapa siguiente sobre
la antigiedad media del total de vehiculos en los municipios rurales. Se observan disparidades
también en el resto de los vehiculos (consultar Apéndice C), siendo las furgonetas mas antiguas

en los municipios rurales del norte de Espaiia, o turismos mas antiguos en el oeste del estado.
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Mapa 2. Antigtiedad media del total de vehiculos de los municipios rurales
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

La Inspeccion Técnica de Vehiculos (ITV) es esencial para garantizar la seguridad y el cumplimiento
de las normativas medioambientales. En consecuencia, se analizan también los vehiculos que no
han pasado la ITV en funcién de su antigliedad, tanto el porcentaje de vehiculos menores de 25
afios que no han cumplido con la ITV como el desglose de estos porcentajes especificamente para

motocicletas y turismos, los cuales representan una gran parte del parque vehicular.

Tabla 6. Comparativa de la prevalencia de vehiculos sin ITV (<25 afios) en municipios rurales y no

rurales
No rural Rural Diferencia
% Vehiculos sin ITV (<25 afios) 8,19% 7,79% -0,40
% Turismos sin ITV (<25 afios) 5,70% 4,88% -0,83
% Motocicletas sin ITV (<25 afios) 17,75% 21,14% 3,39

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

En general, los vehiculos en las zonas no rurales tienen una mayor proporcion sin ITV en
comparacién con las zonas rurales, lo que podria indicar que, al utilizarse mas vehiculos en las
areas rurales, es posible que se mantengan mas al dia con las inspecciones. Sin embargo, la
diferencia no es tan significativa. En cuanto a las motocicletas, estas son vehiculos que no se usan
para distancias largas, como vimos antes, y su menor uso diario podria explicar el mayor

porcentaje de motocicletas sin ITV en las zonas rurales.
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Finalmente, ademas del estado de la ITV de los vehiculos, su envejecimiento es un factor clave a
tener en cuenta en el andlisis de la sostenibilidad ambiental y de los gastos de operacion y
mantenimiento de los mismos. Se estudian los vehiculos con mas de 15 afos de antigliedad,
especialmente en las categorias de turismos, furgonetas y camiones, como el porcentaje de
vehiculos de 15 anos o mas en relacién con el total de vehiculos de cada tipo, ofreciendo una

vision clara sobre la renovacién o envejecimiento del parque vehicular.

Tabla 7. Comparativa de la prevalencia de vehiculos entre 15 y 25 afios en municipios rurales y no

rurales
No rural Rural Diferencia
% Turismos entre 15 y 25 afios 33,95% 38,66% 4,71
% Furgonetas entre 15 y 25 afios 26,89% 33,40% 6,50
% Camiones entre 15y 25 afos 48,86% 51,81% 2,95

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

En las zonas rurales, una mayor proporcion de vehiculos, especialmente turismos, furgonetas y
camiones, tienen entre 15 y 25 afios en comparacion con las zonas no rurales. En particular, las
furgonetas muestran una diferencia de 6,50, lo que sugiere que en las areas rurales los vehiculos
de mayor edad, como las furgonetas y camiones, son mas comunes. Esto podria estar relacionado
con un uso menos frecuente de vehiculos nuevos y una mayor longevidad en el parque vehicular
rural, ya que los vehiculos en estas dreas suelen mantenerse en funcionamiento por mas tiempo
debido a las menores necesidades de transporte diario y a la disponibilidad limitada de recursos
para renovar los vehiculos; asi como una mayor prevalencia, como se ha visto en anteriores

secciones, de un parque vehicular que se renueva en el mercado de segunda mano.

La distribucién territorial de estas prevalencias sigue siendo desigual. Aunque los tres mapas
pueden consultarse en el Apéndice C, se afiade a continuacion a titulo ilustrativo el mapa
municipal del porcentaje de turismos entre 15 y 25 afos a, que revela de nuevo una mayor

antigliedad del parque en el eje oeste del Estado.
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Mapa 3. Porcentaje de turismos entre 15 y 25 afios en los municipios rurales
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

Distribucidn de distintivos ambientales

Los distintivos ambientales son claves para evaluar el impacto ambiental del parque vehicular. Se
analizan los distintos tipos de distintivos otorgados a los vehiculos segun su nivel de emisiones, en
concreto de las etiquetas C, B, ECO y 0; ademas de los vehiculos sin distintivo ambiental.

Tabla 8. Comparativa de la prevalencia de vehiculos por distintivo ambiental entre municipios
rurales y no rurales

No rural Rural Diferencia
% Distintivo ECO 4,03% 2,50% -1,53
% Distintivo 0 1,23% 0,97% -0,26
% Distintivo B 27,65% 27,89% 0,24
% Distintivo C 37,11% 27,99% -9,12
% Sin distintivo 25,37% 34,44% 9,07

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

El analisis de la distribucidén de distintivos ambientales refleja que las zonas rurales tienen una
menor adopcién de tecnologias limpias en comparacion con las no rurales. En areas rurales, el
34.44% de los vehiculos no tiene distintivo ambiental, un porcentaje significativamente mayor que
el 25.37% en zonas no rurales, lo que sugiere una mayor presencia de vehiculos antiguos y mas

contaminantes. Ademas, los distintivos ECO y C, asociados a menores emisiones, son menos
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frecuentes en el dmbito rural (2.50% y 27.99%, respectivamente) que en el no rural (4.03% y
37.11%). Aunque la diferencia en distintivos 0 y B es menor, el patrén general indica que en zonas
rurales el parque vehicular es mas contaminante, seguramente por su mayor antigiiedad, como se

ha visto anteriormente.

La exploracion de la distribucion territorial de las variables ofrece andlisis relevantes en relacion
con el objetivo del informe. Aunque el resto de los mapas pueden consultarse en el Apéndice C, a
continuacién, se presenta la prevalencia municipal de vehiculos con distintivo ECO y 0 agrupados.
Este mapa permite identificar que las zonas cercanas a ciudades medianas y grandes, asi como las
areas metropolitanas, presentan una mayor concentracién de vehiculos con estas etiquetas,
seguramente debido a las restricciones de movilidad asociadas a las Zonas de Bajas Emisiones y a

un parque vehicular menos envejecido y, por lo tanto, menos contaminante.

Mapa 4. Prevalencia municipal de vehiculos con distintivo ambiental ECO y O

0-0.59 %
0.50-1.68 %
1.68-9.09 %
B 26353317 %
W 3317 % ymas
B 9.09-26.35%
Municipio no rural

Nota: Los intervalos de o leyenda se calcularon agrupando valores simiares dentro de cada calogoria de andbsis
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1.4 Posesion de vehiculos eléctricos

La Encuesta de Caracteristicas Esenciales de la Poblacién y las Viviendas (ECEPOV-21) es una
extension del Censo de Poblacidon y Viviendas que proporciona informacién complementaria a la
gue hasta el momento estaba disponible en los registros administrativos. Es la primera operacion
estadistica liderada por el Instituto Nacional de Estadistica que incluye el registro directo sobre la
posesién de vehiculos y sobre el tipo de combustible de los mismos, siendo un instrumento valioso
para el estudio de la electromovilidad en Espafia. Los datos en ECEPOV-21 se refieren al afio 2021

e incluyen una muestra estratificada de 172.444 hogares, y su periodicidad es quinquenal.

La ECEPOV-21 distingue tres tipos de vehiculos: fuel (es decir, tradicionales -gasolina o gaséleo),
eléctricos e hibridos. Su uso es valioso por esta distincién por tipo de combustible, aunque tiene
una limitacidn interpretativa a asumir que es que no distingue el tipo de vehiculo. Esta encuesta
también incluye datos sobre los patrones de movilidad de los hogares, como el tiempo de
desplazamiento individual, los motivos de los desplazamientos y los tipos de modos de transporte
utilizados. Sin embargo, estos datos no se han incluido en esta seccion, ya que estan recogidos en
el Diagndstico y benchmark del informe “Leasing social de vehiculos eléctricos” de Transport &

Environment y ECODES (noviembre de 2023). A pesar de ello, estos datos son valiosos y relevantes

para el objetivo final del presente informe, y se tendrdn en consideracion para la Seccién 2 y 3 del

mismo.

Para el presente informe se ha creado una nueva categoria denominada vehiculos limpios que
incluye los eléctricos y los hibridos conjuntamente. Esta agregacion se debe a que la baja
prevalencia en la encuesta hace necesario juntarlos tanto para poder explicar su distribucidén en la

poblacidon como para incluir esta categoria en el analisis econométrico posterior.

Tabla 9. Porcentajes poblacionales de posesion de vehiculos y detalle por tipologia

% Poblacional

Sin vehiculo 21,80%
Vehiculos fuel 75,1%
Vehiculos limpios 3,17%
Eléctricos 0,42%
Hibridos 2,75%
100%

Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

Sélo un 3.2% de la poblacién posee vehiculos limpios, frente a un 75.1% de la misma que posee y

opera vehiculos propulsados por gasdleo o gasolina. Visto el bajo porcentaje que representa, el
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analisis descriptivo de esta subseccién persigue identificar si los hogares que poseen un vehiculo
de tales caracteristicas son heterogéneos o, al contrario, determinar qué caracteristicas
comparten. El objetivo ulterior es identificar potenciales variables a incluir en el posterior andlisis

econométrico de la Seccién 2.

Precio de compra e ingresos del hogar

Son muchos los estudios que sefialan que el precio de compra de un BEV o un PHEV es uno de los
determinantes relacionados con las caracteristicas del vehiculo en el mercado mas influyentes.
Cabe esperar, y asi lo apoya la literatura, que la capacidad adquisitiva serd en consecuencia una
de las caracteristicas relevantes de aquellos hogares que compran tales vehiculos. Asi mismo, la
Consumer Monitor 2023 (EAFO, 2024), seialaba en su estudio cémo el precio de los BEV es el
mayor inconveniente al plantearse adquirir un vehiculo de dichas caracteristicas para aquellos
encuestados de Espafia. El informe de EAFO expone como los participantes espafioles estan
dispuestos a pagar 20,000€ de media por un BEV nuevo o usado. Un precio que segun datos de la
EPF expuestos en andlisis del parque de vehiculos solo estan pagando, de media, aquellos deciles
superiores al 5 y solo por vehiculos nuevos. Ademads, cabe recordar el hecho de que solo el 17%
de los coches eléctricos vendidos en Europa son vehiculos compactos del segmento B, mas

baratos, frente al 37% de los nuevos motores de combustidn (Transport & Environment, 2024).

La ECEPOV-21 identifica los ingresos por tramos de ingresos mensuales, no con deciles. Para
simplificar el andlisis descriptivo se han reagrupado los tramos en cinco: menos de 1,000€, de
1,000€ a 2,000€, de 2,000€ a 3,000€, de 3,000€ a 5,000€ y finalmente mas de 5,000€. Puesto que
esta forma de categorizar los ingresos no corresponde con proporciones idénticas de poblacion
entre ellos, a continuacién, se identifica la prevalencia de hogares con cada tipo de vehiculo como

porcentaje del total de la poblacién, distinguiendo por tramos de ingresos:
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Tabla 10. Porcentaje de las tipologias de vehiculos en cada tramo de ingresos

<1.000€ 1.000-2.000€ 2.000-3.000€ 3.000€-5.000€ >5.000€
Sin vehiculo 10,50% 8,13% 2,06% 0,66% 0,43%
Vehiculo fuel 12,30% 31,00% 19,10% 9,57% 3,05%
Vehiculo eléctrico 0,047% 0,10% 0,09% 0,08% 0,05%
Vehiculo hibrido 0,19% 0,72% 0,89% 0,71% 0,33%

Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

Teniendo esta informacidn en cuenta, proseguimos con analizar el porcentaje que representa cada
categoria de vehiculo (o sin vehiculo) sobre el total de hogares en cada tramo de ingreso. En la
Figura 27 puede verse como los hogares sin vehiculo y los hogares con vehiculo fuel tienen una
tendencia inversa: los primeros decrecen a medida que aumentan los ingresos, y los segundos
crecen a medida que lo hacen los ingresos. El debilitamiento y retroceso de los vehiculos fuel en
los tramos superiores de renta en comparacién con aquellos hogares sin vehiculo se debe a la
cuota de los vehiculos eléctricos e hibridos, la prevalencia de los cuales también aumenta a

medida que lo hacen los ingresos.

Figura 27. Distribucion de la posesion de vehiculo por tipologia dentro de cada tramo de ingresos
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Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

Las diferencias en las escalas de los valores de prevalencia dificultan el andlisis comparativo de la
distribucidon de cada tipo de vehiculo (y sin vehiculo) en los tramos de poblacion. Los cuatro
graficos que se adjuntan a continuacién representan la misma informacién, pero con la escala
ajustada a los valores relativos de cada categoria. Vemos claramente como el patrén de
penetracion del vehiculo eléctrico e hibrido es similar en los tramos de ingresos, si bien en

magnitudes diferentes.
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Figura 28. Porcentaje de las tipologias de vehiculo por tramos de ingresos
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Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21
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Composicion del hogar
Por tipo de hogar

En relacién a la composicién de los hogares, se identifican cinco tipos: dos adultos con hijos, dos
adultos sin hijos, hogares monoparentales, hogares unipersonales y otros tipos de hogar?. La
distribucidn de los diferentes tipos de vehiculo (o la ausencia de ellos) se presenta sobre el total
de hogares de cada tipo familiar, no sobre el total de la poblacién en general. Es decir, se muestra

como se distribuyen los vehiculos dentro de cada categoria de hogar especifica:

Figura 29. Porcentaje de la tipologia de vehiculos en cada tipo de hogar
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Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

Los vehiculos eléctricos son mas presentes en aquellos hogares compuestos por dos adultos con
hijos, de la misma forma que lo son los vehiculos hibridos. En segundo lugar, en el caso de los
vehiculos eléctricos, destacan los hogares monoparentales y otros tipos de hogares; mientras que
en el caso de los hibridos destacan los hogares compuestos por dos adultos sin hijos y los otros
tipos de hogar. El grafico muestra como la mayoria de los hogares en todas las categorias tienen
un vehiculo de combustién (fuel), especialmente en los hogares compuestos por dos adultos con
o sin hijos, donde la proporcion de vehiculos fuel alcanza los valores mas altos. Los hogares de
personas que viven solas y los hogares monoparentales presentan una mayor proporcion de

personas sin vehiculo en comparacion con otros tipos de hogares.

En cuanto a vehiculos eléctricos e hibridos, su adopcién es todavia limitada en todos los tipos de
hogar, aunque es algo mas comun en los hogares de dos adultos, tanto con como sin hijos, lo que

sugiere que los hogares con mas miembros o ingresos mayores son mdas propensos a poseer

2 Categoria que incluye ndcleos familiares con otras personas que no forman parte del nicleo familiar,
personas que no forman ningun nucleo familiar entre siy dos o mas nucleos familiares
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vehiculos con tecnologias sostenibles. Los hogares de una sola persona o monoparentales tienen
una participacion minima en estos tipos de vehiculos, probablemente debido a factores como

menores ingresos o menores necesidades de transporte.

Ampliando los datos de vehiculo eléctrico y vehiculo hibrido identificamos sus patrones de
penetracion por tipo de hogar aislando la diferencia de magnitud con las otras categorias que

impiden identificar diferencias entre los mismos.

Figura 30. Porcentaje de vehiculos eléctricos e hibridos en los hogares
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Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

Si tenemos en cuenta que no todas las tipologias de hogar son presentes en la misma medida en
la poblacidn, es util calcular no solo la prevalencia de cada tipo de vehiculo (y no vehiculo) en cada
tipo de hogar; sino qué porcentaje poblacional representa cada vehiculo en cada tipo de hogar. Es
decir, entender qué peso tiene sobre el total de la poblacidn de la encuesta y no del tipo de hogar

determinado. Obteniendo la tabla y graficos siguientes:
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Tabla 11. Porcentajes poblacionales de las tipologias de vehiculo (y no posesion) en hogares

Sin vehiculo Vehiculo fuel Vehiculo eléctrico Vehiculo hibrido
Dos adultos con hijo/s 1,97% 29,6% 0,15% 1,31%
Dos adultos sin hijo/s 3,26% 17,1% 0,08% 0,62%
Monoparental 2,48% 7,53% 0,04% 0,25%
Otros tipos de hogar 2,21% 6,69% 0,04% 0,25%
Dos adultos con hijo/s 11,8% 14,2% 0,06% 0,38%

Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

Figura 31. Porcentaje poblacional de vehiculos eléctricos e hibridos en los hogares
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Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

Las diferencias entre los tipos de hogares son ahora mas acusadas, principalmente porque la
prevalencia de los hogares compuestos por dos adultos (con y sin hijos) es superior a la de los
otros en la poblacién. En consecuencia, vemos que la posesion de estos vehiculos estd
concentrada principalmente en aquellos hogares formados por dos adultos (con y sin hijos),

seguidos de aquellos unipersonales.

Numero de miembros del hogar

El grafico de cajas y bigotes de la Figura 32 muestra la distribucién del nimero de miembros del
hogar® segtin el tipo de vehiculo que poseen (o su ausencia), y revela diferencias interesantes. Los
hogares con vehiculos eléctricos e hibridos tienden a tener una mediana de miembros superior en
comparacién con los hogares con vehiculos convencionales de combustién (fuel) y aquellos sin

vehiculo. Esto sugiere que los hogares mas grandes pueden estar mas predispuestos a adoptar

3 Gréfico realizado sélo con hogares de hasta 10 miembros para aumentar la interpretabilidad del mismo y

eliminar outliers.
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tecnologias de transporte mas sostenibles, como los vehiculos eléctricos e hibridos, posiblemente

debido a una mayor capacidad econémica o una mayor necesidad de movilidad.

Figura 32. Numero de miembros en el hogar por tipologia de vehiculo
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Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

Ademas, la dispersién es notablemente distinta entre los tipos de vehiculos: los hogares con
vehiculos hibridos muestran una mayor variabilidad en el numero de miembros, alcanzando
incluso hogares mds grandes en comparacién con los eléctricos, cuya distribucién es mas
concentrada. En cambio, los hogares sin vehiculo presentan una mediana mas baja y una
dispersion mas limitada, lo que podria reflejar una menor necesidad de transporte privado en
hogares pequefios o un acceso restringido a la adquisicion de un vehiculo debido a factores

econdémicos.

Numero de menores en el hogar

En el caso del nimero de menores en el domicilio, vemos como la caja del vehiculo eléctrico esta
mas elevada que la de los hibridos, indicando que el valor central o mediano para los datos
eléctricos es mayor que el de los hibridos. También vemos como su caja es mas ancha, indicando
qgue los datos de vehiculos eléctricos tienen una variabilidad mayor que los de los vehiculos

hibridos en este rango.

40



Figura 33. Numero de menores en el hogar por tipologia de vehiculo
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Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21
Se observa también como la distribucidn, medianay dispersidn de los vehiculos fuel son parecidas

a las de los vehiculos hibridos; mientras que los eléctricos exhiben un patrén distinto con menos

dispersion y mayor peso de hogares con mas nimero de menores en ellos.

Masculinizacion del hogar

Debido al hecho de que la variable vehiculo se registra a nivel de hogar, el analisis de la tenencia
de vehiculos (o no posesion de los mismos) por sexo implica la construccidon de una nueva variable,
“Proporcion de hombres en el hogar”, que permite identificar el grado de masculinizacion de los

mismos por tipologia de vehiculo.

Figura 34. Masculinizacion de los hogares por tipologia de vehiculo
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Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

En este caso, observamos que la tipologia de vehiculo limpio que reproduce un patrén similar al
de los vehiculos fuel son los eléctricos; justo al contrario que con el nimero de miembros del
hogar. El valor medio de los tres se sitia al 50% de hombres, lo cual es coherente con les resultados

del analisis de la presencia de dichos vehiculos en la tipologia de composicién del hogar (dos
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adultos con o sin hijos). Aun asi, el peso de aquellos hogares con un porcentaje superior al 50% de
hombres en el hogar es mayor en los vehiculos fuel y eléctricos, mientras que en los hibridos esta
dispersion no esta presente. Cabe resaltar la alta feminizacién de aquellos hogares sin vehiculo: la
mediana se sitla por debajo del 50%, y su dispersidn se sitla claramente en los hogares con

porcentajes de masculinizacién baja.
Distribucion geografica
La ECEPOV-21 no incluye la densidad de poblacidon de la localizacién en la que residen los hogares,

sino que organiza las localidades por tramos de poblacién. Se establecen cuatro categorias: menos

de 50,000 mil habitantes, de 50 a 100 mil, de 100 a 500 mil y mas de 500 mil.

La distribucién del total de vehiculos, indistintamente de su tipo, en los tramos de poblacidon

marcados por la ECEPOV-21 es la siguiente:

Tabla 12. Distribucion del total de vehiculos por tramos de poblacion

<50.000 hab. 50-100 mil hab. 100-500 mil hab. >500 mil hab. Total
% Vehiculos 50,00% 13,30% 23,00% 13,70% 100%

Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

Puesto que la distribucion de los hogares no es homogénea entre los tramos de poblacidn,
consideramos el peso de aquellos hogares con vehiculo, indistintamente de su tipo, en la poblacién

de cada tramo.

Tabla 13. Porcentaje de hogares con vehiculo por tramo de poblacion

<50.000 hab. 50-100 mil hab. 100-500 mil hab. >500 mil hab.
% Vehiculos 82,7% 79,90% 75,80% 67,20%

Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

Esta dptica nos permite identificar como el peso de aquellos hogares con vehiculo, indistintamente
de su tipo, es superior en las localizaciones de menos de 50,000 habitantes. Este valor disminuye
progresivamente hasta su valor mds inferior en aquellas ciudades de mas de 500 mil habitantes;
un resultado que es coherente con el andlisis de la distribucion del parque de vehiculos a través

de la EPF presentado anteriormente.

Si detallamos aquellos hogares sin vehiculo y aquellos con vehiculo, detallando qué tipo de
combustible tienen, observamos como los vehiculos de combustion interna fuel (gasolina,

gasodleo) son mas presentes en aquellas localizaciones de menos de 50,000 habitantes. De lo
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contrario, los vehiculos eléctricos son mas presentes en ciudades de entre 50 y 100 mil habitantes,

mientras que los vehiculos hibridos lo son en las de mas de 500 mil habitantes.

Tabla 14. Porcentaje de hogares con vehiculo por tramo de poblacion

Sin vehiculo Vehiculo fuel Vehiculo electrificado Total
BEV 13,1%

<50.000 hab. 17,3% 80% 2,67% 100%
PHEV 86,9%

BEV 11,8%

50-100 mil hab. 20,1% 76,3% 3,61% 100%
PHEV 88,2%
BEV 11,9%

100-500 mil hab. 24,2% 72,6% 3,23% 100%
PHEV 88,1%
. BEV 7,70%

>500 mil hab. 32,8% 63,1% 4,17% 100%

PHEV 92,3%
Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

De nuevo, la dependencia al vehiculo privado se agrava a medida que el tamaifio de la poblacién
de la localizacién del hogar aumenta; sefialando una clara dependencia del mismo en las zonas
rurales o en ciudades y pueblos mds pequefios y, normalmente, con menos servicios disponibles.
La prevalencia relativamente homogénea de los vehiculos eléctricos e hibridos en los distintos
tramos de poblacidon contrasta con la percepciéon de la autonomia de los BEV y PHEV como
limitacion comun a la adopcion de dichos vehiculos. La encuesta Consumer Monitor (EAFO) sefiala
como el 48% de los participantes del estudio preferian una autonomia superior a los 500km para
valorar su compra. La configuracidn de la encuesta y la baja penetracién de los vehiculos limpios
en el pais dificulta la comparacidn de los porcentajes entre tramos poblacionales cruzandolos con
el tiempo diario de desplazamiento de las personas de los hogares, aunque la distribuciéon

relativamente homogénea sugiere que estos pueden no estar relacionados con su uso.

Educacion superior

Finalmente, en relacidon a la educacion superior, si distinguimos aquellos hogares en los que ningun
miembro la tiene, aquellos en que solo algunos miembros la han obtenido y aquellos en que todos
disponen de ella vemos cdmo los porcentajes son similares entre eléctricos e hibridos; y que en

ambos casos son superiores a los de los hogares que poseen vehiculos fuel.
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Figura 35. Obtencion de educacion superior en el hogar por tipologia de vehiculo
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Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

Este resultado es consistente con los de la encuesta Consumer Monitor 2023 (EAFO) relativos al
perfil obtenido de los participantes espaioles, que sefialaba que el perfil de conductor de un
vehiculo eléctrico esta caracterizado por una persona con educacién superior; mientras que el

nivel educativo obtenido por aquellos que conducian otra tipologia de vehiculos era inferior.



CAPITULO 2
DETERMINANTES DE LA PROPIEDAD DE VEHICULOS ELECTRICOS
EN LOS HOGARES EN ESPANA
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2.1 Introduccion®

En las ultimas décadas, la literatura cientifica sobre las preferencias de los consumidores hacia los
vehiculos eléctricos ha aumentado progresivamente de la mano del crecimiento de las cuotas de
mercado de los mismos. Liao et al. (2017) condujeron una revision sistematica de las
investigaciones publicadas que se centraban en entender los factores que influenciaban la
posesion de vehiculos eléctricos enchufables (BEV, por su acrénimo en inglés) e hibridos
enchufables (PHEV, idem). Concluyeron que la mayoria de los estudios realizados en el campo
mostraban como los atributos econémicos del vehiculo (por ejemplo, el precio) o los técnicos
(como la autonomia) tenian un peso relevante en la decisién final de los hogares que los
compraban. En relacién a las politicas publicas, los resultados de los distintos estudios eran
coincidentes en el efecto de la reduccion de las tasas asociadas a su venta y de las tasas anuales a

pagar por los hogares, mientras que la efectividad de otras medidas era ambigua.

El impacto de factores psicoldgicos como las actitudes green-friendly también tenian efectos
consistentes en los articulos que revisaron. Aun asi, existia disparidad en la significancia y la
magnitud de los efectos de los atributos relacionados con las caracteristicas socio-demograficas
del hogar. Sus valores y signos variaban entre estudios, llegando a contradecirse en algunos casos.
Tal y como sefialan también Kim et al. (2014), estas diferencias se pueden atribuir a la sensibilidad
de los distintos enfoques metodoldgicos usados; motivo por el cual la complejidad de los mismos
ha ido evolucionando con el paso de los afios de modelos mas basicos como los multinomial logit
(MNL) hacia modelos mas complejos como los mixed-logit (MXL). Otro motivo que atribuyen a
esta situacién es que la mayoria de estudios previos se basan en datos de experimentos o
encuestas. Los datos recolectados en estos casos refieren a la intencion de comprar y no a la
posesion misma. Dado que las cuotas de mercado y la presencia en el parque de vehiculos son
limitadas en muchos estados, el uso de estos datos puede ser controvertido en paises donde la
presencia de los vehiculos eléctricos es baja como en Espafia, ya que puede introducirse un sesgo
en las respuestas debido a que las personas participantes pueden ver la compra de un vehiculo

eléctrico como una situacién no real a corto plazo para ellos mismos.

Este estudio busca superar las limitaciones de investigaciones previas utilizando la extension del

Censo (ECEPOV-21) como fuente de datos para analizar la posesion real de vehiculos eléctricos en

4 Los resultados de esta seccién se basan en una adaptacién de la metodologia y modelo en Amich et al.
(2025, bajo revisidn). Clean vehicle ownership: Implications for effective policy interventions. El modelo y
los resultados detallados estan disponibles bajo peticidn.
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los hogares espafoles. A partir de esta informacion, se desarrolla un modelo econométrico de tipo
error component-mixed logit, con el objetivo de superar las limitaciones de estudios anteriores
realizados en Espafia, los cuales se centraban en la intencién de compra o carecian de datos

directos sobre la posesion efectiva.

2.2 Metodologia

Los modelos de eleccion discreta, principalmente asociados con McFadden (1974), asumen que
los tomadores de decisiones tienen un comportamiento de maximizacién de la utilidad. Estos
modelos, conocidos como random utility maximization (RUM), definen la utilidad como un
indicador del valor que tiene para el tomador de decisiones n, derivada de un conjunto de
atributos asociados con la alternativa j. Atendiendo a la norma de maximizacidn de la utilidad, el
tomador de decisiones escogera la alternativa que maximice su utilidad del conjunto de opciones

disponibles, seleccionando la que le proporciona la maxima utilidad.

Nuestro modelo consiste de tres alternativas: No disponer de vehiculo (alt. 1), Posesion de vehiculo
fuel (alt. 2) y Posesion de vehiculo limpio (alt. 3); entendiendo por limpio el conjunto de vehiculos
eléctricos e hibridos enchufables. La necesidad de juntar BEV y PHEV se explica por su baja
presencia en la poblacidn, la cual hace imposible modelizar ambas categorias por separado con

los porcentajes actuales de presencia en el parque de vehiculos.

La eleccién de esta tipologia de modelo esta basada fundamentalmente en la voluntad de permitir
gue haya alternativas donde la decisién del tomador de decisiones (en nuestro caso, los hogares)
esté correlacionada. En nuestro caso, el modelo asumira que las alternativas 2 y 3 estan
correlacionadas: no seria realista asumir que la decision de tener un vehiculo limpio, por ejemplo,
seria independiente de la decision del hogar de tener o no un vehiculo fuel. Es por ello que
creamos una relacion entre ambas alternativas para crear una estructura de decision mas
complejay reflejarla en nuestros resultados, evitando un sesgo potencial en los valores estimados

por el modelo si no lo hiciéramos.

2.3 Datos y variables

La fuente estadistica en la que se basara el modelo es la extensiéon del Censo ECEPOV-21, ya
detallada anteriormente en la secciéon 2.2 del informe. Esta fuente estadistica oficial y
representativa incluye informacidn directa sobre la posesidn de vehiculos y su tipologia, asi como

de otras variables que pueden ser utiles para nuestra modelizacion.
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El modelo incluye tres tipos de variables explicativas, cada una representando una dimensiéon de
los atributos que la literatura revisada ha revelado que podian influenciar la posesion de vehiculos

limpios. Estas son:

a) Caracteristicas sociodemograficas de los hogares.
b) Variables relacionadas con los patrones de movilidad diaria.

c) Caracteristicas de las viviendas.

A continuacion, se detalla la literatura que apoya su inclusiéon en el modelo y se presentan los

descriptivos estadisticos y tablas de frecuencias de las variables.

Caracteristicas sociodemograficas de los hogares

Se incluyen cuatro variables sociodemograficas de tipo numérico, cuyos estadisticos descriptivos

se encuentran en la Tabla A.1 (Apéndice A).

El tamafio del hogar es una variable frecuentemente incluida en la literatura, teniendo un efecto
positivo y significativo en la compra de vehiculos limpios tanto en la literatura general (Liao et al.,

2017) como en estudios especificos sobre el caso espafiol (Arranz et al., 2023).

No es asi en el caso del efecto del nUmero de menores, el género y la edad en la decisién de
compra o posesion, en los que los resultados son contradictorios en la literatura. Puesto que la
posesién de vehiculos se registra a nivel de hogar, el género y la edad se calculan en nuestro caso
como el porcentaje de miembros del hogar identificados como hombres en edad legal para

conducir (18 afios) y la edad media de éstos.

La estructura del hogar es otra variable socio-demografica relevante puesto que la misma influye
en los patrones de movilidad individual (Srinivasan & Ferreira, 2002) y mediante efectos indirectos
de los patrones de otros miembros (Zhao y Yuan, 2023). El modelo incluye cuatro tipos principales
de estructuras familiares, dejando otros como categoria base (familias nucleares que conviven con
personas externas, personas sin vinculo familiar entre si y hogares con dos o mds ntcleos
familiares). En Espafia, la literatura previa identificd un efecto negativo de la estructura familiar
unipersonal sobre la probabilidad de poseer un vehiculo eléctrico (Arranz et al., 2023). Por la
riqueza de los datos de ECEPOV-21 afiade tres nuevas estructuras familiares al analisis: dos adultos

con hijos/as, dos adultos sin hijos/as y familias monoparentales.

La literatura identifica que mayores ingresos aumentan la probabilidad de adquirir un vehiculo

limpio de forma congruente, también en el caso espaiol. Las categorias de ingresos mensuales se
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definen en relacidn a una categoria base de menos de 1.000€ mensuales por hogar, por lo que el

efecto de las variables de ingresos deberia ser positivo y creciente en el modelo.

Existen numerosos estudios que relacionan la educacion formal con una mayor disposicion a
reducir el dafio ambiental (Torgler y Garcia-Valifias, 2007). En Europa, niveles educativos mas altos
se asocian con mayores preocupaciones por el bienestar social y el medio ambiente (Meyer, 2015).
Ambas afirmaciones son congruentes con los hallazgos del andlisis descriptivo en que se
identificaba que los vehiculos limpios eran presentes en hogares con mas individuos con educacién
superior. En consecuencia, se incluye esta variable en el modelo utilizando como base los hogares
sin miembros con educacion superior, incluyendo en él dos categorias: algunos miembros y todos
los miembros. Esta categorizacion busca identificar un posible efecto acumulativo positivo en la
probabilidad de que un hogar elija comprar vehiculos limpios. Estudios previos en Espafa
(Buhmann y Criado, 2023; Rodriguez-Brito et al.,, 2018) han encontrado efectos positivos y

significativos de esta variable.

Finalmente, se han incorporado dos variables relacionadas con la situacién laboral de los
miembros del hogar. El acceso al empleo es una de las principales razones de los desplazamientos
diarios en paises desarrollados como Espaifa. La categoria base incluye otras situaciones como
jubilacion, discapacidad permanente o dedicacion al hogar, facilitando la identificacion de los

efectos de nadie trabaja o todos trabajan.

Patrones de movilidad

El segundo grupo de variables incluye elementos que capturan o influyen en los patrones de

movilidad de los hogares. Sus estadisticos descriptivos se presentan en la Tabla B.1 (Apéndice A).

El nimero de viajes es una variable numérica que recoge la mayor cantidad de desplazamientos
regulares realizados por los miembros del hogar hacia instituciones educativas o laborales. No
existen precedentes para este tipo de variables (disefiadas para capturar patrones de movilidad)
en el contexto espafiol. Sin embargo, las conclusiones de Junquera et al. (2016) sobre los efectos
negativos de un alcance limitado o grandes distancias a cubrir en la probabilidad de adoptar

vehiculos eléctricos en Espafia podrian indicar efectos negativos similares en nuestro modelo.

Las variables habitantes, provincia y servicios se incluyen para capturar elementos exégenos a los
miembros del hogar que también pueden influir en sus patrones de movilidad. La literatura previa
sobre Espafa ha sefialado que la accesibilidad al empleo en dreas urbanas y suburbanas a través
del transporte publico tiene un efecto negativo significativo en el nimero de coches que posee un

hogar, especialmente en areas metropolitanas como Madrid y Barcelona (Matas et al., 2009). Estos
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hallazgos coinciden con estudios convencionales de posesion de vehiculos, que relacionan un
mayor numero de paradas de autobls con una menor posesion de vehiculos, asi como una
relacion negativa entre ésta y dreas densamente pobladas con redes de transporte bien

conectadas (Mishra et al., 2023).

En relacidn a los habitantes de la localidad donde se ubica el hogar, el modelo establece como
referencia municipios de menos de 50.000 habitantes, el nivel mas bajo identificado en la encuesta
(para preservar el anonimato de los encuestados). El paisaje geografico y social de Espaia es
variado, y las dindmicas de movilidad en municipios pequefios, medianas ciudades y areas
metropolitanas como Madrid y Barcelona son distintas. Por ello, se incluyen dos variables
adicionales: servicios, que controla el acceso del hogar a servicios basicos que pueden influir en la
movilidad individual por razones de salud, compras u ocio; y provincias, que identifica las
provincias de Madrid y Barcelona como un proxy de sus dreas metropolitanas administrativas. No
se incluyen otras provincias debido a la falta de efectos significativos en multiples estimaciones

previas a la definicién final del modelo.

Por ultimo, se incluye la variable Otros vehiculos para identificar hogares que poseen mas de un
vehiculo, en linea con la evidencia existente en Espafia sobre la relacidn positiva entre la intencidn
de un hogar de adquirir un vehiculo eléctrico y su posesién de otros coches (Buhmann y Criado,

2023).

Caracteristicas de la vivienda

Se incluyen cuatro variables relacionadas con las caracteristicas de la vivienda para identificar
como la posesion de o accesibilidad a una infraestructura favorable al uso de vehiculos limpios
podria influir en la probabilidad de poseer uno. Sus distribuciones de frecuencia se muestran en

la Tabla B.1 (Apéndice B).

Se espera que los efectos de que el hogar sea propietario de la vivienda donde reside (en contraste
con alquilarla o su cesién gratuita), disponer de una plaza de aparcamiento y vivir en una casa
unifamiliar propia sean significativos y positivos. Estas tres caracteristicas estan relacionadas con
una mayor capacidad de decisién para instalar infraestructuras de carga, y la literatura previa,
tanto en Espafia (Junquera et al., 2016) como fuera de ella (Liao et al., 2017), respalda esta

hipétesis.
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2.4 Resultados

El modelo se ha estimado con el método de maxima verosimilitud con el uso de 1.000 secuencias
aleatorias de tipo Sobol y mediante el paquete-R Apollo (Hess & Palma, 2019), basado en el
algoritmo Bunch.Gay-Welsch (Bunch et al., 1993). Los detalles técnicos, incluyendo los pardmetros
estimados exactos, sus errores estandar y especificaciones del modelo, estan disponibles bajo

peticién y previa autorizacién de los autores.

El analisis de resultados se centra en la interpretacién de los efectos de los atributos sobre la
probabilidad de eleccién de un vehiculo limpio para un hogar de referencia (Tabla 15), destacando
los cambios mas relevantes en la probabilidad (Figura 36). Se observan claras diferencias
territoriales, sociales y econdmicas que evidencian una brecha en el acceso a vehiculos limpios en

Espana.

Tabla 15. Hogar de referencia

Caracteristicas socio-demograficas
Dos adultos (un hombre) con una edad media de 51,5 afios.
Ambos tienen educacidn superior. Sus ingresos mensuales son superiores a 5.000€.

Patrones de movilidad

Uno de los adultos trabaja, y el otro no. El tiempo maximo de desplazamiento es superior a 1 hora, y
su maximo numero de viajes es de 2. Viven en una ciudad con una poblacién entre 100 y 500 mil
personas, ubicada en una provincia que no es Madrid ni Barcelona, con todos los servicios
disponibles. Poseen mas de un vehiculo.

Caracteristicas de la vivienda

Viven en una casa unifamiliar de propiedad que dispone de aparcamiento.

La definicion del hogar de referencia estd hecha en base a un equilibrio entre criterios de
representatividad e interpretabilidad de los resultados, de modo que los efectos puedan
observarse con suficiente claridad en la representaciéon visual. El bajo porcentaje de vehiculos
limpios en el parque de vehiculos espafiol limita la magnitud de los efectos en la probabilidad final
del hogar. Esto no significa que no sean significativos: la gran mayoria lo son. Lo que significa es
gue debemos definir el hogar de referencia de tal forma que la magnitud de los cambios en Ila
probabilidad después de cambiar cada atributo sea suficiente como para poderlos visualizar y, asi,

identificar cudles son mas relevantes respecto a los otros.

La Figura 36 destaca los cambios mas relevantes en la probabilidad de que un vehiculo limpio sea
la alternativa elegida por el hogar de referencia tras modificar cada atributo. En el eje x, se
representan los atributos analizados, mientras que en el eje y se indican los valores de los cambios

en la probabilidad. Para asegurar una representacion clara y concisa, solo se han incluido efectos
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superiores a 0.01 o inferiores a -0.01, ya que este umbral permite identificar las variables mas
influyentes en la decisidn final de poseer un vehiculo limpio. Este enfoque facilita distinguir cudles

atributos tienen mayor impacto respecto a los demas.

Figura 36. Cambios en la probabilidad de poseer un vehiculo limpio
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Fuente: Elaboracion propia a través de la ECEPOV-21

En primer lugar, se observa que la reubicacién del hogar a las provincias de Madrid y Barcelona
conlleva los mayores incrementos de probabilidad en valores absolutos. Especificamente, ubicar
el hogar en Madrid incrementa la probabilidad de poseer un vehiculo limpio en casi un 4,5%,
mientras que, al hacerlo en Barcelona, el aumento es de aproximadamente un 1,6%. Estos
resultados sugieren que tanto Madrid como Barcelona presentan o bien caracteristicas
socioecondmicas, institucionales o de infraestructura que favorecen la tenencia de vehiculos
limpios, posiblemente relacionadas con politicas locales, o que la concentracion de perfiles
sociodemograficos mas inclinados a poseer un vehiculo limpio tiene mas alta prevalencia en dichas

provincias.

Por otro lado, los cambios negativos en la probabilidad estan principalmente relacionados con el
nivel de ingresos del hogar. A medida que el ingreso del hogar disminuye en relacién con el hogar
de referencia (que representa el nivel mas alto de ingresos), la probabilidad de poseer un vehiculo
limpio también disminuye progresivamente, alcanzando una reduccion de aproximadamente un -

1,5%. Este hallazgo es consistente con la literatura que sefiala que los hogares con menores
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ingresos tienen menos capacidad econdmica para acceder a vehiculos de bajas emisiones, que

suelen tener un precio superior.

Finalmente, se identifican dos factores adicionales que contribuyen a la disminuciéon de la
probabilidad de tener un vehiculo limpio. El primero es la reduccion en la cantidad de vehiculos
disponibles en el hogar. Cuando un hogar pasa de tener mas de un vehiculo a disponer de uno
solo, la probabilidad de tener un vehiculo limpio disminuye en alrededor de un -1,25%. Este
resultado refleja que tener acceso a varios vehiculos incrementa las posibilidades de que al menos
uno de ellos sea un vehiculo limpio, lo cual podria estar relacionado con la preferencia de
mantener un vehiculo convencional junto a uno ecolégico. El segundo factor es la falta de
educacidén superior en los miembros del hogar, lo que reduce la probabilidad en un -1.20%. Este

hallazgo respalda la evidencia previa y es coherente con el resultado esperado.

Finalmente, y como cambio mds pequefio de los incluidos en el grafico, se observa un aumento de
probabilidad del 1% asociado al cambio en la estructura del hogar a Otros. Esta categoria engloba
hogares menos convencionales, como familias nucleares que conviven con personas ajenas,
hogares sin vinculo familiar entre sus miembros o aquellos con multiples nucleos familiares. Este
hallazgo indica que la composicidn tradicional del hogar (por ejemplo, un hogar compuesto por
dos adultos) no maximiza la probabilidad de tener un vehiculo limpio, lo que podria reflejar una
mayor diversidad en las necesidades y comportamientos de estos hogares, o que el peso de la
estructura del hogar solo es relevante para aquellos hogares estructurados en formas menos
convencionales. Aun asi, su magnitud es cercana al 1% y debe interpretarse con cautela debido a

la baja presencia de dichos vehiculos en el parque espaniol.

En consecuencia, se identifica una clara brecha social de acceso, ya que solo 8 efectos superan el
umbral del 1% y predominan de manera significativa sobre los demads. Esta brecha esta
principalmente determinada por aspectos geograficos, econdmicos, sociales y la capacidad de los
hogares para permitirse mas de un vehiculo o utilizarlos con distintos usos. Los hogares ubicados
en areas metropolitanas o urbanas, aquellos con mayores ingresos y niveles educativos, y los que
pueden disponer de varios vehiculos, presentan una mayor probabilidad de acceder a vehiculos
limpios. En cambio, la estructura del hogar parece tener un impacto menos claro en esta

desigualdad.
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CAPITULO 3
FOMENTO DE LA ADOPCION DE LOS VEHICULOS
ELECTRICOS ENTRE LA POBLACION CON MENOS
RECURSOS.
EXPERIENCIAS INTERNACIONALES PREVIAS
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3.1 Introduccion

En este apartado se resumen las iniciativas llevadas a cabo en distintos paises para facilitar la
adopcidn de vehiculos eléctricos (VE) entre la poblacidon con menos recursos. Para documentar
estas iniciativas, se han consultado distintos tipos de fuentes, como publicaciones cientificas,
informes y sitios web. Esta blusqueda ha puesto de manifiesto que los andlisis detallados sobre
los resultados y las lecciones aprendidas de los sistemas de leasing social son escasos. Por este
motivo, se han incluido otras iniciativas con la misma finalidad, pero con légicas de aplicacién

diferentes.
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3.2 Experiencias anteriores

Reino Unido

El Reino Unido no tiene un esquema de leasing social propiamente dicho, pero si otras politicas
interesantes desde el angulo social. Por ejemplo, desde 1978, Motability presta servicios de
arrendamiento de vehiculos, no necesariamente eléctricos puros, a personas con discapacidad
en el Reino Unido. El brazo comercial de la organizacién es propiedad de un consorcio de bancos
gue han renunciado a su derecho a cualquier dividendo en acciones, lo que garantiza que los
beneficios se reinviertan en el plan. Una de las principales ventajas de Motability es su capacidad
para acceder a vehiculos a precios muy inferiores a los del mercado. Esto es posible gracias al
tamano de la flota de la organizacion y a las sdlidas relaciones que ha cultivado con fabricantes
de automodviles y empresas de leasing. Estas asociaciones permiten a Motability conseguir

vehiculos a bajo coste, que luego pone a disposicidn de los clientes que cumplen los requisitos.

Aunque Motability no recibe financiacion gubernamental directa, depende de las ayudas
econdmicas que ya asigna el Gobierno, principalmente a través de las prestaciones por
discapacidad. En concreto, alrededor de dos millones de personas que reciben el Pago por
Independencia Personal pueden optar a arrendar un vehiculo a través del programa. Ademas, la
mayoria de los concesionarios de coches del Reino Unido emplean a vendedores formados en
Motability, lo que garantiza que los clientes tengan acceso a una asistencia informada y adaptada
a sus necesidades. En este sentido Motability ha apoyado sustancialmente la adopcion de BEVs
mediante un servicio de informacidon excelente, la instalacién de cargadores domésticos y
facilitando subscripciones de recarga en ruta. El éxito de la organizacion, por tanto, radica en

una combinacion de asociaciones estratégicas y una base de clientes claramente definida.

Por otro lado, en Reino Unido se ha extendido el uso de una herramienta llamada esquema de
sacrificio salarial (salary sacrifice scheme) por parte de empresas y organismos para facilitar a
sus empleados el acceso a un leasing de vehiculos asequible. Este tipo de programas consisten
en una modalidad de retribucién flexible que permite a los empleados alquilar un VE a un precio
por debajo del de mercado utilizando una parte de su salario bruto antes de impuestos,
ofreciendo beneficios fiscales tanto a empleadores como empleados. El empleado acuerda
reducir su salario por el importe de los costos del alquiler, el mantenimiento, el seguro y, en

algunos casos, la recarga.

Esta herramienta es interesante para acelerar la adopcidn de VEs, que se estan convirtiendo en
la opcidn preferida en estos programas de leasing, tanto por sus beneficios medioambientales
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como por las ventajas econdmicas adicionales que ofrecen. Sin embargo, este tipo de programas
no estdn al alcance del segmento de la poblacién de menores ingresos, siendo los principales

beneficiarios personas con sueldos elevados.

Las empresas de servicios publicos, como Gridserve, también ofrecen el alquiler de VEs, tanto a
través de planes de sacrificio salarial como de programas especificos. Aunque no esta
subvencionado ni especialmente dirigido a clientes con rentas bajas, la oferta de Gridserve
implica un importante ahorro de costes que mejora la asequibilidad. Por ejemplo, las
mensualidades de leasing incluyen la recarga gratuita en sus estaciones. Esto es especialmente
interesante para quienes no tienen acceso a la recarga doméstica. Las estaciones eléctricas de
Gridserve ofrecen diversos servicios de atencidn al cliente, como asistencia y pruebas de

conduccidn, y el paquete de leasing incluye seguro y mantenimiento.

Francia

Lanzado en diciembre de 2023, el programa francés de leasing social de VEs ofrece opciones de

arrendamiento asequibles que oscilan entre 49 y 150 euros al mes (hasta 12.000 km/afio,
después el arrendador podria cobrar un suplemento). Esto permite a las familias utilizarun VE a
un coste inferior al del uso y mantenimiento que supone un coche de combustion interna (Shahi,
2023). La iniciativa esta pensada para ayudar a los hogares mas jovenes y con menos ingresos,
gue suelen ser los menos propensos a comprar VEs. En febrero de 2024, mas de 90.000 personas
habian presentado su solicitud, de las que 50.000 fueron aceptadas. El programa continuara
hasta 2025 y se centrara en los hogares dependientes del automovil, es decir, los que viven a

mas de 15 km de su lugar de trabajo o recorren mas de 8.000 km al afio por motivos laborales.

El acceso estd limitado a las personas de los deciles de renta 1 a 5, lo que significa una renta
sujeta a impuestos inferior a 15.400 euros anuales por persona. Los vehiculos ofrecidos abarcan
diversos segmentos, todos ellos eléctricos, incluyendo modelos mas pequeiios como el Fiat 500
y el Renault Zoe, SUV compactos como el Hyundai Kona y furgonetas como la Kangoo ZE. Los
contratos tienen una duracién de tres afios, con la opcién de comprar el vehiculo al final o
renovar una vez el leasing (esto es, una duracién maxima de seis afios). En todo caso, como
medida de proteccion para el consumidor, se incluye la posibilidad de rescindir cada afo el

contrato en caso de pérdida del empleo.

Las empresas de leasing y los fabricantes de equipos originales (OEM) tenian que abonar un
anticipo para la subvencion del Gobierno, que luego reembolsaba la autoridad publica nacional.

El Gobierno fijé una subvencién maxima de 13.000 euros por vehiculo, incluida una bonificacion
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de 7.000 euros para las personas con rentas mas bajas y un complemento adicional de 6.000

euros.

El programa estipula que los vehiculos deben cumplir unas normas especificas de
comportamiento medioambiental como el eco-score®, lo que excluye de facto los modelos
fabricados en China (por no cumplir dichos estandar es ambientales). Sélo pueden acogerse al
programa los VEs con un precio inferior a 47.000 euros y un peso inferior a 2.400 kg. Ademas,
los fabricantes tenian que ofrecer al menos un modelo a un precio base de 100 euros al mes, con

un tope de 150 euros.

El perfil demografico del programa francés de alquiler social de VEs revela varios aspectos clave.
En términos de distribucién de la renta, el 61% de los beneficiarios pertenecen a los deciles de
renta 4 y 5, con ingresos anuales que oscilan entre 10.200 y 15.400 euros. Mientras tanto, el
40% de los participantes proceden de los tramos de renta mas bajos, concretamente de los

deciles 1 a 3, con ingresos inferiores a 10.200 euros anuales.

La edad media de las personas que se benefician del programa es de 40 afios. Esta cifra es
significativamente mas joven que la edad tipica de los compradores de nuevos VEs, siendo
nueve afos inferior, y lo que es alin mas llamativo, 14 afios mas joven que la edad media de los

compradores de coches nuevos.

En cuanto a los tipos de vehiculos arrendados, hubo una division relativamente equilibrada entre
modelos compactos, que representaron el 52% de los contratos, y modelos de tamafio familiar,
que supusieron el 48%. Ademas, el 37% de los contratos de leasing incluian una opcién de
compra del vehiculo al final del plazo de tres afios, mientras que el 63% restante se estructuraron

sin opcién de compra.

La iniciativa de leasing social ha tenido un efecto positivo en el mercado francés del VE, que
experimentd un crecimiento a principios de 2024, en contraste con el estancamiento de otros
paises europeos. Esto demuestra el potencial del programa para acelerar la adopcion del VE
haciendo que los vehiculos sean mas asequibles gracias a la subvencidon gubernamental. La
competencia entre fabricantes ha hecho que los precios de los leasings de los vehiculos eléctricos

del programa bajen hasta 49 euros al mes en el modelo francés.

5> La puntuacién medioambiental es uno de los criterios de elegibilidad para el bono ecolégico, la prima
de conversion y el esquema de leasing para los nuevos automoviles eléctricos de pasajeros
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Sin embargo, el plan también ha suscitado inquietudes. El coste total se estima en 650 millones
de euros -el doble del presupuesto inicial- debido al elevado nivel de subvenciones por vehiculo.
Los criticos sostienen que la subvencién de 13.000 euros por vehiculo es excesiva, dada la
popularidad del programay su gran demanda, por ello para el nuevo programa de leasing francés

se estan valorando otras fuentes de financiacién.

Ademas, los acuerdos entre el Gobierno, los OEM y las empresas de leasing carecen de
obligaciones de transparencia, lo que complica el proceso de evaluacion. De cara al futuro, se
sugiere que las empresas de leasing se adhieran al programa a través de criterios de seleccidn lo
mas transparentes posible. También se sugiere que se supervise y evalle rigurosamente la

gobernanza del programa, en la que participan todos los agentes del sector.

Por otro lado, se han hecho propuestas para mejorar el disefio del esquema en siguientes
lanzamientos del mismo. El Instituto de Desarrollo Sostenible y Relaciones Internacionales
(IDDRI, por sus siglas en francés) ha propuesto acotar mas la poblacién objetivo por renta
(excluyendo al quinto decil) y limitar la duraciéon a 10 afios pudiendo pasar de un hogar a otro
en ese tiempo bajo leasing social (con mantenimiento entre contratos integrado en el
presupuesto), algo que disminuiria la carga financiera para el Estado. Por otro lado, aconsejan
apoyarse en las autoridades locales para ganar legitimidad, llegar mejor al publico objetivo y
compartir presupuesto. Ademds, recomiendan crear un compromiso financiero multi-anual y
aumentar los criterios ambientales de los vehiculos (por ejemplo, la reparabilidad de las
baterias). Finalmente, reconocen que la electrificacion es solo una de las patas de la
descarbonizacion del transporte, habiendo otras tan necesarias como mejorar la eficiencia del
trafico rodado aumentando la ocupacién de los vehiculos. Por eso proponen priorizar para el

leasing social a conductores que suelan compartir vehiculo.

Como recomendaciones de mejora del programa de leasing social, el gobierno francés ya estd
contemplando combinar fuentes de financiacién para la préxima edicién en 2025. Se estima que
unos 50,000 beneficiarios podran obtener un descuento de hasta 6.000 euros, de los cuales
2.000 provendran de los Certificados de Ahorro de Energia (CEE, por sus siglas en francés) que
los proveedores de energia tienen que presentar de manera obligatoria para certificar la
consecucion de objetivos de ahorro. Otro cambio sustancial, esta vez por parte de la industria
automovilistica es que ya no ofreceran precios tan bajos (Renault habia llegado a bajar el precio

hasta los 40 euros por mes para un modelo de Twingo).
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Espana

El Ayuntamiento del Prat de Llobregat se ha asociado con Som Mobilitat, una cooperativa de
consumo sin animo de lucro, para poner coches eléctricos a disposicion de los empleados
municipales. Por las tardes, estos vehiculos se ponen a disposicién de los residentes para que
compartan coche a un precio reducido. Este acuerdo es neutral para el ayuntamiento en
términos de costes en comparacién con el mantenimiento de su propia flota. Sin embargo, para
gue el sistema sea sostenible, requiere un volumen suficiente de usuarios, garantizando que las
tarifas de alquiler sean asequibles para los residentes y viables econédmicamente para la
cooperativa. En la actualidad, esta cooperativa ofrece planes mensuales con tarifas que
dependen de la frecuencia de uso, el modelo de vehiculo y los kilémetros recorridos. Por

ejemplo, un plan de uso de 20 horas al mes puede salir por 75 euros mensuales.

Ademas, operan en Espafia distintas compafiias de car-sharing que ofrecen tarifas competitivas
para el alquiler por horas o dias de VEs, como Car2Go (o Share Now), Emov, Zity, Wible, Guppy,
Ibilek, lbilkari, MiniTS, Alma Mobility, Muvon, Malco, Free2Move, GetAround, Activacar,
ALTERNAcoop, VIVe (de Hyundai), eKiwi Movilidad, Voltio o MiiMove. La mayoria de estas
iniciativas estan presentes en grandes ciudades, como Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla,
Zaragoza, Malaga o Palma de Mallorca, y otras medianas, como San Sebastian, Valladolid o

Burgos.

A pesar de que algunos de estos servicios estan enfocados al turismo, otros tienen el objetivo
explicito de hacer asequible el uso de VEs para los residentes (como Muvon o Alma Mobility), o
se centran en el entorno rural o suburbano (como ALTERNAcoop o VIVe). Entre esta amplia
oferta, es posible encontrar opciones asequibles para el alquiler por horas, dias o semanas de
VEs: desde los 3 euros la hora y los 20 euros el dia. En entornos rurales los precios de VIVe, por

ejemplo, oscilan desde los 24 a los 70 euros el dia, y de 3 a 6 euros la hora.

Paises Bajos

Para fomentar la adopcidn de VEs, el Gobierno holandés ofrece subvenciones para el leasing de
turismos eléctricos nuevos y usados. En el marco de este programa de subvenciones, los
arrendatarios de VEs nuevos pueden optar a una subvencidn de 2.950 euros, con una dotacién
presupuestaria total de 67 millones de euros en 2023 (lo que equivale a unos 22.711
beneficiarios). Para los VEs usados, los arrendatarios pueden recibir una subvencién de 2.000

euros, con un presupuesto asignado de 32 millones de euros en 2023 (16.000 beneficiarios).
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Para optar a la subvencién, el vehiculo debe cumplir unas condiciones especificas. Sélo pueden
optar a ella los turismos totalmente eléctricos, y deben tener una autonomia de al menos 120
kildmetros. El precio de catalogo del coche cuando es nuevo debe estar comprendido entre
12.000 y 45.000 euros, y el vehiculo debe haber sido fabricado originalmente como turismo
eléctrico, no transformado a partir de un tipo de combustible diferente, siendo la fecha de

matriculacién posterior al 4 de junio de 2020.

Ademas de estos criterios, el contrato de leasing debe durar al menos 4 afos y los VEs usados
deben adquirirse a través de distribuidores especializados certificados, en lugar de a particulares,

para evitar posibles abusos del sistema de subvenciones.

Estados Unidos

California

California puede considerarse un caso de éxito en la adopcion de VE. Representa el 40% de las
compras de VEs en Estados Unidos (EE.UU.) y el 10% en todo el mundo (Muehlegger & Rapson,
2022). California también destaca por los importantes esfuerzos realizados para promover la
adopcién del VE entre las comunidades desfavorecidas y de bajos ingresos a través de una serie
de servicios de coche compartido innovadores, programas de ayuda financiera e inversiones en
infraestructuras. Estas iniciativas abordan obstaculos como los elevados costes iniciales de los VE
y la falta de infraestructuras de recarga accesibles, centrandose en las poblaciones rural, negra,

latina y econdmicamente desfavorecidas.

La razon por la que California acoge este tipo de iniciativas es su marco juridico. El proyecto de
ley 535 del Senado de California (SB 535), aprobado en 2012, es una pieza legislativa histérica
que pretende garantizar la equidad en la lucha contra el cambio climdtico dirigiendo las
inversiones del Fondo de Reduccidn de Gases de Efecto Invernadero (GGRF) del Estado hacia las
comunidades desfavorecidas, denominadas DACs (por sus siglas en inglés, Disadvantaged

Communities) (Rubin, D., & St-Louis, E.; 2016).

Segun este proyecto de ley, al menos el 10% de los fondos del GGRF deben utilizarse para
beneficiar directamente a los DACs. Posteriormente, el proyecto de ley 1500 de la Asamblea de
2016 aumento la cantidad al 25%. Los DACs se identifican utilizando “CalEnviroScreen”, una
herramienta desarrollada por la Agencia de Proteccion Ambiental de California. Esta
herramienta evalua factores medioambientales, sanitarios y socioeconémicos como los niveles
de contaminacion, los ingresos y los resultados sanitarios para determinar qué comunidades

se ven mas afectadas por las cargas medioambientales y las dificultades sociales.
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El SB 535 complementa otras politicas climaticas de California, como la Ley de Soluciones al
Calentamiento Global de 2006, que establece el programa comercio de emisiones de California
gue genera ingresos para el GGRF (Rubin & St-Louis, 2016). Desde su aplicacién, la SB 535 ha
destinado miles de millones de ddlares a proyectos que benefician a las comunidades
desfavorecidas. Al garantizar que una parte de las inversiones climaticas de California atiende las
necesidades de los mas vulnerables, el SB 535 sirve de modelo para integrar la justicia social en la

politica climatica.

Los proyectos de transporte limpio pueden optar a recibir estos fondos. Entre ellos se
encuentran las iniciativas de coche compartido, los programas de desguace de vehiculos viejos,
las ayudas financieras a la compra de VEs y los programas de reembolso que se explican a
continuacién. La Tabla 1 del Apéndice D resume las principales caracteristicas de los programas

gue se detallan a continuacion.

Iniciativas asequibles de car sharing

Miocar es un servicio de coche compartido totalmente eléctrico, actualmente en
funcionamiento, sin dnimo de lucro y adaptado a comunidades de bajos ingresos, rurales y
marginadas de California. Miocar aborda el problema de la carga financiera y el acceso limitado
a estaciones de carga que dificultan la adopcién de VE. El servicio cobra 4 délares por hora o 35
ddlares por dia, y el coste cubre la carga, el mantenimiento, el seguro y la asistencia en carretera
las 24 horas. Como iniciativa impulsada por la comunidad (financiada con fondos estatales,
federales, organizaciones filantrdpicas, entre otras), Miocar hace hincapié en la propiedad

colectiva y la asequibilidad.

Esta iniciativa comenzd en 2019 como parte de un programa piloto de inversion climatica de
California, y ha recibido financiacion del plan estatal de limites maximos y comercio a través de
la Junta de Recursos del Aire de California. Comenzé con 27 VEs a través de ocho centros en dos
condados, dirigidos a comunidades de rentas bajas. El servicio sufrié contratiempos durante la
pandemia de COVID-19. A pesar de ello, el piloto inicial obtuvo resultados notables: 217
miembros hicieron 2.339 reservas y recorrieron 233.878 kildmetros durante los dos afos de

duracién.

Tras el éxito inicial, el servicio se amplié a otros condados a principios de 2023 con el apoyo de
nuevas subvenciones y asociaciones. En abril de 2024, las encuestas revelaron que el 63% de los
kildémetros recorridos no se habrian producido sin Miocar, y el 20% sustituyd a los viajes en
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vehiculos de combustidn interna. Estos resultados ponen de relieve el papel de Miocar en la

mejora de la movilidad, especialmente en zonas rurales desatendidas.

La mayoria de los nuevos kildmetros recorridos corresponden a usuarios con rentas bajas, lo que
indica un mayor acceso a destinos esenciales para quienes carecen de alternativas de transporte
y en donde la red de transporte publico es insuficiente. La mayoria de los usuarios ganan menos
de 50.000 délares anuales, lo que esta en linea con el enfoque de Miocar en las comunidades
desfavorecidas®. La reduccion estimada de kildémetros recorridos con vehiculos de combustién
entre 2019y 2023 es de mas de 128.740y el 19% de los encuestados informaron que descartaron

o retrasaron la compra de un vehiculo personal gracias a Miocar.

El programa tuvo dificultades para encontrar un proveedor privado dispuesto a operar en zonas
rurales desfavorecidas. Por ello, los responsables crearon una organizacidn sin animo de lucro
para gestionar el servicio y mantener los precios bajos. Los estatutos de la organizacion exigen
gue la mayoria de los miembros de su junta directiva sean clientes del servicio, lo que garantiza
la representacion de la comunidad en la toma de decisiones y la creacién de capacidad local.
Otra leccién aprendida es la importancia de diversos métodos de comunicacion, como los

videos, para la educacion y la divulgacion.

Una iniciativa similar, actualmente en funcionamiento, es EV-Werx, llevada a cabo en Fresno,
también en California, que ofrece un servicio de uso compartido de coches totalmente eléctricos
a un precio de 4 ddlares por hora o 35 por dia, con mantenimiento, recarga, seguro y asistencia
en carretera 24 horas incluidos. Los coches también pueden alquilarse por semanas. El objetivo
de este modelo de precios es que el acceso al VE sea factible para un grupo demografico mas
amplio. Se lanzd en octubre de 2023, con 40 VEs y 3 furgonetas eléctricas disponibles. Esta

iniciativa forma parte de la Red de Movilidad Compartida Limpia de Fresno, que también incluye

bicicletas eléctricas compartidas, infraestructura de carga de VEs, un programa de conductores

voluntarios y lanzaderas a centros de empleo.

El proyecto piloto BlueLA Carsharing representa un ambicioso esfuerzo de la ciudad de Los

Angeles (California) por crear soluciones de movilidad equitativas y limpias para las comunidades
desfavorecidas. Estd financiado en parte por la empresa municipal de electricidad de la ciudad,
asi como por el programa California Climate Investments, que utiliza los ingresos generados por

el programa estatal de comercio de derechos de emisién de gases de efecto invernadero (GEl). El

6 Para un hogar de dos miembros que viva en California, 48.000 délares anuales de ingresos esta dentro
del rango considerado como renta baja (https://www.pewresearch.org/short-reads/2024/09/16/are-you-

in- the-american-middle-class/)
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programa también se beneficia de descuentos, exenciones de tasas y ayudas en especie
proporcionadas por la ciudad de Los Angeles. Desde su creacién en octubre de 2015 hasta el dia
de hoy, la iniciativa ha mostrado soluciones innovadoras en movilidad urbana y sistemas de

transporte equitativos.

Con un presupuesto total del proyecto de mas de 31 millones de ddlares, incluida una
subvencidn de 4,6 millones, BlueLA ha desarrollado importantes infraestructuras y servicios para
un transporte limpio. Los recursos, gestionados por un contratista privado, incluyen 100
estaciones de carsharing, 500 puntos de recarga repartidos por comunidades prioritarias y 300
VEs. Ademas de éstos, el programa incorporara al menos 250 motocicletas y bicicletas eléctricas,
mejorando las opciones de movilidad para las poblaciones desatendidas. Para beneficiarse de
las tarifas reducidas (subvencionadas) de los miembros "comunitarios", los particulares deben

acreditar su condiciéon de personas con bajos ingresos. Los miembros de la comunidad pagan

una cuota mensual fija de 1 délar, mas 0,20 délares por minuto, con recarga y seguro incluidos.

Hasta 2024, mas de 4.250 miembros han realizado mds de 565.000 viajes, recorriendo mas de
29,6 millones de kildmetros. Estos servicios han reportado importantes beneficios
medioambientales y econdmicos, como la reduccion de las emisiones de GEl (estimadas en 2.234
toneladas), el consumo de combustibles fésiles y los gastos de viaje, al tiempo que promueven
alternativas de transporte limpias. Mas del 56% de los participantes cuentan con unos ingresos
de 35.000 ddlares o menos al afio, y el 82% inferior a los 75.000 dblares’. Ademas, la proxima
ampliacidon promete aumentar estos logros, afiadiendo 60 nuevos puntos de carsharing y 300

puntos de recarga mas en 2024.

De la experiencia de la iniciativa BlueLA pueden extraerse varias lecciones. En primer lugar, la
expansion del programa BluelA se ha enfrentado a retos debidos a la pandemia de COVID-19,
factores econédmicos como la escasez de chips y los problemas de la cadena de suministro, la
rotacion de vendedores y directivos, y las dificultades para encontrar vendedores dispuestos a
invertir en barrios de renta baja con servicios a precios reducidos. La dependencia exclusiva de
proveedores privados es insostenible para este tipo de programas. Sin embargo, dividir los
contratos entre estaciones de recarga y vehiculos, y el aumento en la transparencia en los
acuerdos con los proveedores de servicios podria mejorar la rendicion de cuentas. BluelA
subraya la complejidad de gestionar programas de coche compartido en zonas desatendidas,

pero sugiere que las asociaciones publico-privadas innovadoras pueden ofrecer una solucién.

7 El salario medio ajustado familiar en EE.UU. es 80.000 ddlares anuales
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En segundo lugar, la seleccién de emplazamientos para proyectos de movilidad compartida en
grandes zonas urbanas como Los Angeles puede resultar dificil. Las herramientas de dmbito
estatal proporcionan un punto de partida, pero carecen de la granularidad necesaria para
identificar con precisién los barrios prioritarios, sobre todo porque los cambios demograficos
pueden hacer que los datos queden obsoletos. Esto ha dado lugar a casos en los que estaciones
de recarga destinadas a zonas de bajos ingresos se han construido en barrios gentrificados. Las
organizaciones comunitarias locales y el comité directivo de BlueLA desempefian un papel
fundamental a la hora de proporcionar informacion sobre el terreno para una mejor selecciéon

de los emplazamientos.

En tercer lugar, hay que prestar atencién a la dotacion de personal adecuada, la coordinacion
interinstitucional y el apoyo temprano de los dirigentes de la ciudad, en particular de la oficina
del alcalde, que garantizd una sdlida cooperacién entre los organismos. Ademas, resulté
esencial contar con un presupuesto adecuado para la participacion de la comunidad y las
empresas. Estas ideas ponen de manifiesto que la voluntad politica, las aportaciones de la
comunidad y la capacidad del personal son tan vitales para el éxito del programa como el disefio
y la financiacion, especialmente en las zonas de bajos ingresos y desatendidas, donde los

proyectos de movilidad compartida se enfrentan a una mayor complejidad.

Otra leccion aprendida de esta experiencia es la importancia de la participacion de la comunidad
paragarantizar que el programa satisfagalas necesidades de sus destinatarios. Las organizaciones
comunitarias préximas a las estaciones existentes y previstas forman parte del comité directivo
y desempenan funciones de participacion y divulgacién. El comité directivo, formado por
representantes de organizaciones de la comunidad, estd remunerado, lo que garantiza que se
valore su tiempo y su aportacién. El comité lleva a cabo actividades de divulgacion, educa a los
residentes y proporciona informacion a los contratistas de BluelA, lo que permite mejorar la

accesibilidad del servicio.

La experiencia de estas iniciativas de car sharing sirve para alertar sobre la posibilidad de
desencadenar procesos de gentrificacion ligados a una mayor adopcion del VE. Medidas como
la conservacion de la vivienda, la aplicacién de politicas de apoyo a los inquilinos y la gestién

cuidadosa del uso del suelo publico podrian ayudar a prevenir estas consecuencias imprevistas.

Programas de desquace en funcion de los ingresos

El Programa de Modernizacion Mejorada de Flotas (EFMP) es un programa voluntario de
desguace de vehiculos para residentes en California con bajos ingresos, que fue lanzado en 2015
y sigue actualmente en funcionamiento. La opcidon de desguace y sustitucién contempla
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vehiculos de bajo consumo de combustible (esto incluye vehiculos de 8 afios 0 menos con una
calificacion superior a 35 millas por galén de combustible para los turismos y 21 para las
furgonetas, hibridos enchufables (PHEV) y vehiculos de cero emisiones) (Muehlegger & Rapson,

2022). Los residentes que cumplan los requisitos pueden recibir entre 2.500 y

4.500 délares por sustituir un vehiculo antiguo por otro menos contaminante (nuevo u usado),
con incentivos adicionales de entre 3.000 y 5.000 délares para los hogares con bajos ingresos de

los DACs, en funcidn de los ingresos y el tipo de vehiculo.

La cuantia de la subvencidn es progresiva, de modo que cuanto menor es la renta mayor es la
subvencidn, siendo el incentivo total de hasta 9.500 ddlares para los residentes en DACs dentro
del rango de renta mds bajo. Ademas, se otorgan 2.000 délares adicionales para la instalacién
de cargadores de VEs, lo que reduce alin mas las barreras a la propiedad. Desde 2015, el EFMP

ha logrado reducciones estimadas de 6.900 toneladas métricas de CO, equivalente®,

El programa Clean Cars 4 All (CC4A) , de California también, es una mejora del EFMP lanzado en

2019 y aun en operacién, con el objetivo de ayudar a los automovilistas con rentas bajas a
sustituir sus vehiculos viejos y contaminantes por vehiculos hibridos convencionales (HEV), PHEV
o eléctricos de bateria (BEV). Tanto el CC4A como el EFMP incluyen medidas de proteccion del
consumidor, como asesoramiento financiero y acceso a grupos de defensa del consumidor que
les protegen de practicas abusivas. Los concesionarios participantes tienen que aceptar
determinadas medidas de proteccién de los consumidores, como el mantenimiento de los
precios publicados, las limitaciones a la financiacion o someterse a inspecciones para los

vehiculos usados.

Los participantes que cumplan los requisitos del CC4A pueden recibir hasta 10.000 délares
(12.000 si viven en un DAC) en concepto de ayuda financiera para un vehiculo de emisiones cero
de hasta 8 afios de antigliedad, ademas de 2.000 délares para el equipo de carga o la tarjeta de

carga precargada, siempre que cumplan los requisitos de ingresos

-que se sitian en el 300% del nivel federal de pobreza o por debajo de él- y tengan un vehiculo
antiguo para desguazar. Desde 2015 hasta 2023 este programa ha destinado unos 450 millones

de ddlares (el 51% ha sido destinado a los DACs) y ha sustituido mas de

21.300 vehiculos. El programa ha demostrado ser muy popular y a menudo ha superado el limite

de solicitudes. A partir de noviembre de 2024, los HEV dejaron de tener derecho a este incentivo.

8 La linea de pobreza oficial en EE.UU., por ejemplo, para una familia de dos personas es 20.000 délares
al afo.

66


https://ww2.arb.ca.gov/node/2793

Este programa también permite un uso mas flexible del dinero de los incentivos, incluyendo no
sélo vehiculos limpios, sino también bicicletas eléctricas, abonos de transporte, suscripciones
a programas de car sharing y otras opciones. Con ello se pretende ofrecer una amplia gama de

soluciones de movilidad que puedan adaptarse a diferentes circunstancias y necesidades.

CC4Ahatenido unimpacto transformador en los participantes, permitiéndoles sustituir vehiculos

antiguos y altamente contaminantes por alternativas mds limpias, seguras y fiables. Para
muchos, los incentivos del programa fueron un factor decisivo en su capacidad para permitirse
vehiculos mas nuevos y limpios, superando a menudo sus expectativas iniciales. Algunos
participantes que ya estaban considerando la compra de un coche declararon que el programa
los animd a elegir tecnologias mas limpias en lugar de vehiculos con motor de combustién

interna.

Los participantes han observado importantes beneficios, como la reduccién de los costes de
combustible, una mayor fiabilidad y una mayor seguridad. El 96% declaré gastar menos en
combustible, lo que ha sido especialmente critico durante las fuertes subidas de los precios de la
gasolina en 2022 y 2023. Este ahorro ha ayudado a aliviar las presiones financieras, permitiendo
a los participantes cubrir gastos esenciales como la alimentacién y la vivienda. Ademas, algunos
encuestados sefialaron que su nuevo vehiculo mejoraba las oportunidades en el hogar, como

conseguir o mantener un empleo y buscar trabajos mas lejos de casa.

Muchos participantes expresaron su orgullo por contribuir a los esfuerzos medioambientales
conduciendo vehiculos con menos emisiones, lo que también les proporciond un sentido de
pertenencia en la lucha por un aire mas limpio. En general, el programa ha mejorado la calidad
de vida reduciendo los problemas de transporte, aumentando la seguridad econdmica y

fomentando la responsabilidad medioambiental.

Los retos mas acuciantes de ambos programas se derivan de la limitada disponibilidad de
vehiculos subvencionables, tanto en el mercado de vehiculos nuevos como en el de usados. La
crisis sanitaria y econdmica derivada de la pandemiay los problemas en las cadenas mundiales
de suministro, en particular de los materiales esenciales necesarios para la produccion de
vehiculos, contribuyeron a limitar la oferta de VE en los afos posteriores a la pandemia. En
2021, los precios de los vehiculos nuevos, ya fuera del alcance de muchos participantes en la
CC4A, aumentaron un 10%. Histéricamente, la mayoria de los participantes han optado por
vehiculos usados debido a sus menores costes. Sin embargo, las condiciones de mercado
provocadas por la escasez de oferta de vehiculos nuevos también han afectado al mercado de

vehiculos usados, lo que provocé un aumento de precios del 46% entre enero de 2021 y enero
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de 2022. Este aumento de los costes ha hecho cada vez mas dificil para los participantes
encontrar vehiculos de sustitucién elegibles que sean asequibles sin imponer una carga
financiera sustancial. Estas presiones han puesto de relieve la importancia de que se garantice
una financiacién mayor y sostenida, y han enfatizado la necesidad de ampliar el programa a una

cobertura estatal.

Ademads, los participantes encuestados han sefialado otros retos relacionados con la
infraestructura de recarga, la disponibilidad de vehiculos y la coordinacion con los
concesionarios, las implicaciones fiscales, el proceso de solicitud y la concienciacion. Los
participantes con PHEVs o BEVs informan de dificultades con la recarga debido a los altos costes
de recarga publica, insuficientes lugares de recarga, y largos tiempos de espera para los
reembolsos de instalacién. Muchos no son conscientes de los incentivos para los cargadores de
VEs enelhogar, ylosinquilinos se enfrentan a barreras adicionales en lainstalacién de cargadores.
En respuesta, el programa ha introducido tarjetas de carga de prepago, ha agilizado los procesos
de instalacién y se ha asociado con redes de servicios publicos y electricistas. Sin embargo, sigue

siendo prioritario ampliar el acceso a la infraestructura de recarga y a electricistas cualificados.

Los participantes han tenido dificultades para encontrar vehiculos adecuados debido a la escasez
de existencias y de concesionarios autorizados. Los plazos y las limitaciones del programa han
llevado a algunos a realizar compras precipitadas de coches, reduciendo su poder de negociacién
y aumentando la carga financiera. Para resolver estos problemas, los distritos estdn ampliando
sus redes de concesionarios, mejorando la comunicacién con ellos y reforzando la formacion de

los participantes.

Algunos distritos clasifican los incentivos como ingresos sujetos a tributacion, lo que ha
provocado cargas fiscales inesperadas para los participantes. Esto puede afectar a la elegibilidad
para los beneficios basados en los ingresos. Las autoridades trabajan actualmente para
garantizar que los incentivos se traten como reducciones del precio de compra y no como

ingresos.

Los participantes consideran que el proceso de solicitud es engorroso, con obstaculos técnicos
y administrativos que provocan retrasos y frustraciones. Para solucionarlo, los distritos estan
mejorando la gestidn de los casos, perfeccionando las encuestas a los participantes y agilizando
la comprobacién de los ingresos. La iniciativa Access Clean California pretende centralizar y
simplificar el acceso a multiples programas de incentivos para vehiculos y energias limpias. Esta

iniciativa cuenta también con un Buscador de Beneficios que ayuda a encontrar todas las ventajas
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e incentivos disponibles para los participantes. Una convocatoria conjunta prevista para distintos

programas agilizaria la administracidn y mejoraria la eficiencia.

Programas de ayuda financiera y reembolsos en funcion de los ingresos

El Programa de Ayuda para la Conduccion Limpia (DCAP), lanzado por primera vez en 2016 y
aun operativo, ofrece incentivos para ayudar a los californianos con bajos ingresos que cumplan
los requisitos a comprar o alquilar un vehiculo limpio nuevo o usado. Los participantes pueden
recibir hasta 12.000 ddlares si desguazan un vehiculo antiguo y viven en un DAC, o hasta 7.500
ddlares sin desguazar un vehiculo. Ademas, el programa ofrece préstamos a bajo interés con un
tipo maximo del 8%, acceso a opciones de movilidad alternativa como abonos de transporte o

bicicletas eléctricas, y hasta 2.000 délares para ayudar a cubrir los costes de recarga.

El Programa de Asistencia para Vehiculos Limpios (CVAP) , introducido en 2018 y finalizado en
junio de 2023, ofrecia subvenciones y financiacidon asequible a los californianos con ingresos
bajos que compren o alquilen vehiculos limpios nuevos o usados. Se financiaba a partir de la
iniciativa cap-and-trade del Estado de California. Sélo podian acogerse los residentes de los DACs
que cumplieran determinados requisitos de ingresos, y los vehiculos podian ser PHEV, de pila de
combustible (FCEV) o BEV, ademas de las estaciones de recarga domésticas. Se concedian

subvenciones al concesionario para reducir el coste total del vehiculo.

Hasta marzo de 2023 se habian asignado mas de 21 millones de ddlares, lo que ha permitido
poner en circulacién mas de 4.400 vehiculos. El importe de la subvencion alcanzé los 7.000
ddlares para un PHEV y los 7.500 dodlares para un BEV o FCEV. Los HEV dejaron de ser
subvencionables a partir de 2023 y se establecioé un tope de precio de compra por vehiculo de

45.000 dodlares.

Segln la encuesta de adopcién realizada en 2019, la mayoria de los encuestados no habrian

comprado su vehiculo limpio sin la subvencion o el préstamo del programa. Para ellos, el factor
mas importante que motivd la compra del vehiculo limpio fue el ahorro econémico. La mayoria
de ellos tenia la opcién de cargar en casa (algo asociado a vivir en viviendas unifamiliares). Para
los que vivian en condominios y apartamentos, la posibilidad de cargar en el trabajo también era
relevante. El drea de mejora mas citada fue aumentar el conocimiento del programa por parte

de los concesionarios.

Desde 2010 hasta 2024, el Proyecto de Reembolso para Vehiculos Limpios (CVRP), en California,
ha impulsado la adopcién del VE ofreciendo reembolsos de entre 1.000 y 7.500 dédlares a las
personas con ingresos elegibles para la compra o leasing de un nuevo vehiculo de emisiones cero

(ZEV), incluyendo principalmente PHEVs, BEVs y FCEVs. La principal diferencia con el programa
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anterior, es que en aquel la subvencién se solicitaba antes de efectuar la compra del vehiculo,

mientras que en este el reembolso se solicitaba una vez ya se habia efectuado la compra.

El disefio y las condiciones del programa fueron cambiando desde su creacién. En 2016 se
establecié un limite maximo de ingresos para los beneficiarios y se concedieron descuentos mas
generosos a los hogares que cumplian los requisitos de ingresos®. Los reembolsos se entregaban
a los compradores en forma de cheque tras la compra del vehiculo y la solicitud del reembolso,
y el importe del reembolso dependia del tipo de VE y del nivel de ingresos del comprador.
Recientemente, se ha implementado una opcidn para que los consumidores con bajos ingresos

recibieran incentivos combinados en el momento de la compra, sin tener que esperar.

Enjunio de 2024, el importe total de los reembolsos ascendié a mas de 1.500 millones de ddlares
que se destinaron en su mayoria a BEV (72%) y solo el 32% a consumidores con ingresos
bajos/moderados. Sin embargo, con las sucesivas ediciones del programa, la financiacion sigue
desplazandose hacia los hogares con rentas mas bajas. Ademas, la ampliacion de la
infraestructura de recarga de VE sigue siendo un componente crucial de estos esfuerzos. Se
destina una inversidon de 300 millones de délares a la construcciéon de estaciones de carga,
especialmente para las personas que no pueden instalar cargadores domésticos. Esta expansion
de la infraestructura es esencial para garantizar que mas personas, independientemente de su

situacidn, tengan un acceso fiable y conveniente a puntos de recarga.

Segun la encuesta realizada a los participantes del programa de leasing asociado al CVRP, la
mayoria considera que el descuento es muy importante para tomar la decisiéon (no habrian
alquilado un VE sin el descuento). Sin embargo, la mayoria de los encuestados tenia interés
previo en los VEs. En la mayor parte de los casos, los beneficiarios del programa no habian tenido
un VE anteriormente y han sustituido un vehiculo de gasolina. Sin embargo, una minoria de
participantes ha utilizado el reembolso para adquirir un coche nuevo adicional en lugar de
sustituirlo. Entre el 25% vy el 34% de los encuestados que recurrieron al leasing tenian unos
ingresos familiares anuales inferiores a 100.000 ddlares, y entre el 41% y el 46% tenian unos
ingresos de entre 100.000 y 199.999 délares. Mas del 70% de los encuestados que recurrieron
al leasing viven en una vivienda unifamiliar, y mas del 75% son propietarios de su vivienda. Mas

del 60% son hombres y de grupos étnicos blancos.

En 2023, se puso en marcha un nuevo programa de descuentos para VEs de segunda mano, con
un total de 6,3 millones de ddlares y el 65% de la financiacién concedida a hogares con rentas
bajas. El programa es una iniciativa de la Pacific Gas and Electric Company (PG&E) y el Centre

for Sustainable Energy (CSE). El reembolso estdndar es de 1.000 ddlares, y los hogares con
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ingresos bajos pueden recibir hasta 4.000 délares. Estos hogares también pueden optar a una
rebaja de 700 délares en equipos de recarga. Las campafias de divulgacion y comercializacién
corren a cargo de organizaciones comunitarias. Los participantes reciben ayuda del CSE

durante todo el proceso de solicitud.

Algunos de los incentivos explicados anteriormente pueden combinarse, lo que aumenta
drasticamente la asequibilidad de los VEs. Familias de ingresos bajos a moderados pueden optar
asia unaayuda de hasta 19.500 délares si desguazan un vehiculo antiguo. Otras también pueden
beneficiarse del crédito fiscal federal de 7.500 ddlares para VE. Para facilitar el acceso a
informacién sobre la posible combinacidn de incentivos se ha creado un buscador de programas

en activo.

Resto de Estados Unidos

En el Estado de Washington, la accesibilidad a los VE también se abordd a través de un programa
de reembolsos especificos para los hogares de renta baja. Esta iniciativa, lanzada en agosto de
2024y cuyos fondos se agotaron en tres meses, permitioé que algunas opciones de VE estuvieran
disponibles por menos de 100 délares al mes, poniendo el transporte sostenible al alcance de
mas personas. Los residentes con ingresos por debajo del 300% del nivel federal de pobreza

podian optar a un reembolso de hasta 9.000 ddlares para un leasing de 36 meses o mas.

Ademas, los VEs que cumplian los requisitos podian optar al crédito fiscal federal IRA, con un
ahorro potencial total de 16.500 ddlares. Los vehiculos elegibles debian tener un precio inferior
a 90.000 dolares y pesar menos de 4.536 kilos. Los reembolsos para VEs usados eran de hasta
2.500 ddlares para la compra o el leasing. El reembolso se aplicaba al instante en el
concesionario. Combinando los distintos incentivos, el leasing de VEs podia ser tan bajo como
56 dodlares al mes para determinados modelos. La financiacion, con un limite de 45 millones de

ddlares, ha beneficiado a algo mds de 6.100 soIicitantes._

A pesar de estas ventajas, el programa no ha estado exento de criticas. Algunos detractores
argumentan que las personas con bajos ingresos podrian acabar cargadas con los pagos de un

vehiculo caro y, si no hacen frente a un pago, los concesionarios pueden embargar el coche.

La demanda de este programa ha sido increiblemente alta. El 22 de octubre de 2024 se agotaron
todos los fondos disponibles de este programa que se lanzé en agosto del mismo afio, lo que pone

de manifiesto el deseo generalizado de un transporte eléctrico accesible y asequible.
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El Programa de reembolso para vehiculos limpios de Oregdn apoya desde 2017 la compra o el

alquiler de BEVs y PHEVs ofreciendo incentivos financieros, en particular para los hogares de
ingresos bajos a moderados o los proveedores de servicios de bajos ingresos. Los participantes
elegibles pueden recibir entre 5.000 y 7.500 délares para la compra o alquiler de un BEV o PHEV
nuevo o usado. Los solicitantes deben cumplir un requisito de ingresos de hasta el 400% del
umbral federal de pobreza, que varia en funcién del tamano de la unidad familiar. El precio de
venta sugerido por el fabricante del vehiculo debe ser inferior a 50.000 ddlares. Este reembolso
puede aplicarse en el punto de venta mediante un vale de precalificacidn o solicitarse después
de la compra. Debido a la escasez de fondos y a la gran demanda, el programa tiene periodos de

cierre, y los participantes recientes estan en lista de espera para recibir el pago hasta 2025.

En Estados Unidos, iniciativas privadas como Sway Mobility estan adoptando enfoques
innovadores para hacer mas accesibles y equitativos los VEs. La empresa se especializa en crear
programas de uso compartido de vehiculos a pequeia escala y especificos para cada cliente,
basados en el concepto de "micromovilidad". Este modelo permite a las organizaciones
desplegar flotas de vehiculos tan pequeifias como un solo VE, lo que reduce
significativamente el capital inicial necesario para poner en marcha programas tradicionales de
car sharing. Al reducir estas barreras, Sway Mobility permite ofrecer soluciones de transporte

asequibles a comunidades desfavorecidas y con bajos ingresos.

El modelo de Sway Mobility ha demostrado su eficacia a través de una serie de asociaciones de
gran impacto, como la colaboracién con promotores inmobiliarios centrados en la vivienda
asequible. Aunque el interés inicial de la empresa ha procedido principalmente de
organizaciones con conciencia social, su modelo ofrece claras ventajas sobre las plataformas
tradicionales de uso compartido de vehiculos, muchas de las cuales se enfrentan a problemas de

sostenibilidad debido a las importantes inversiones iniciales.

Resultados de los programas estadounidenses

El gran nimero de iniciativas en Estados Unidos para favorecer la penetracion del VE, en especial
aquellas destinadas a hogares de menores rentas, han atraido la atencion de investigadores del
ambito de las politicas de transportes que han tratado de analizar los resultados de estos
programas. Aungue quiza no sea posible aislar el efecto de cada uno de los programas en la
adopcién del VE por parte de los hogares con rentas mas bajas, algunos estudios han analizado

el efecto conjunto de las diversas politicas existentes.
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Por ejemplo, Canepa, Hardman, & Tal (2019) descubrieron que la adopcion de VEs nuevos y
antiguos seguia siendo relativamente baja en los DACs a pesar de todos los programas de apoyo.
Muestran que los ingresos de los adoptantes de VEs en DAC son relativamente mds bajos que
los de los propietarios de VEs que no viven en DAC. Sin embargo, en comparacion con el resto
de residentes de los DACs, los que han adoptado el VE son relativamente mds ricos, tienen mejor
educacién y tienen mas probabilidad de ser propietarios de su vivienda en comparacién con sus
vecinos. Esto indica que, incluso cuando las politicas se disefian especificamente para favorecer
a las comunidades desfavorecidas, corren el riesgo de favorecer a los mas acomodados dentro

de esas comunidades.

Estos autores también concluyen que lainfraestructura de recarga para apoyar la adopcidn del VE
en los DACs existe, pero ven que la adopcién podria aumentar con mas estaciones de recarga de
acceso publico para las personas que viven en viviendas multiples (que son comunes en los DACs)

y que tienen mas dificultades en la instalaciéon de un terminal privado.

Los autores también ven potencial para una mayor adopcidn dentro de los DACs a través del
mercado de segunda mano de VEs, si el precio de estos vehiculos usados es lo suficientemente
asequible. Sin embargo, podria ser necesario cierto nivel de intervencién para concienciar a los
hogares sobre las ventajas de los VEs y que los consideren una opcidn de transporte realista, asi
como para ayudarles a gestionar el riesgo financiero asociado al fallo de la bateria de los VEs

adquiridos en el mercado de segunda mano.

Guo y Kontou (2021) estudian el impacto del CVRP entre 2010 y 2018, mostrando que los
reembolsos beneficiaron a los compradores de VEs con ingresos elevados, pero que la parte
destinada a las rentas bajas y a los DACs aumentd con el tiempo, especialmente tras la
introduccion del limite de ingresos y los reembolsos progresivos. La introduccién de estas dos
caracteristicas de disefio fue sugerida por DeShazo et al. (2017), quienes en un ejercicio de
simulacion descubrieron que aumentaria la equidad y la rentabilidad del programa, aparte de
reducir los reembolsos recibidos por personas que habrian comprado el vehiculo limpio de todos
modos. El analisis ex post de Guo y Kontou (2021) incluye curvas de Lorenz para cada afio que
muestran claramente un incremento de la proporcidon de reembolsos asignados a los hogares
con ingresos mas bajos. También hallaron efectos de vecindad (o efecto contagio), lo que
significa que hogares de rentas bajas pidieron una cantidad de ayudas mayor a la que cabria
esperar segln su grupo de renta cuando estaban situados en una zona con una alta

concentraciéon de ayudas.
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Un estudio mas reciente sobre el caso californiano realizado por Muehlegger y Rapson (2022)
concluye que los participantes reciben la mayor parte de la subvencidn de los programas EFMP
y CC4A (la transferencia de la subvencién se sitla entre el 73% y el 85% yendo el resto de la
subvencidn a fabricantes e intermediarios) y que este segmento de poblacidn es relativamente
receptivo a las subvenciones, de modo que a medida que el precio de compra disminuye un 10%,
la demanda aumenta un 21%. Ademads, constatan que las subvenciones a los VEs benefician a un
grupo concreto de hogares de renta media y baja, caracterizados por residir en viviendas
unifamiliares con facil acceso a un punto de recarga. El acceso a la infraestructura de recarga

parece ser de nuevo un obstdculo importante para quienes viven en viviendas multifamiliares.

Un estudio anterior (Hsu y Fingerman 2021) descubrié disparidades en el acceso a los cargadores
publicos de VEs en funcién de los grupos étnicos y los ingresos. Esto significa que los hogares sin
un acceso facil a la infraestructura de recarga tienen menos probabilidades de beneficiarse de

las subvenciones para el VE a pesar de tener unos ingresos similares o incluso inferiores.

Otros analisis de Williams y Pallonetti (2023, 2024) y Williams (2023) sobre el resultado del
programa CVRP de 2017 a 2022 sostienen que la poblacién de referencia para evaluar el impacto
de los descuentos debe ser los compradores de vehiculos nuevos. Estos tienden a ser con mas
frecuencia personas de tez clara, mayores, titulados superiores, propietarios de una residencia

y con ingresos mas elevados que el estadounidense medio.

Los participantes en estos programas con rentas bajas representan una proporcion superior a la
que representan entre los compradores de vehiculos nuevos (52% frente a 44% en 2022). Esta
tendencia se haido acentuando cada afio. Esto significa que el CVRP esta beneficiando realmente
a los consumidores con rentas mas bajas y contribuyendo a mitigar las desigualdades
estructurales en la compra de vehiculos nuevos. La caracteristica mds destacada de los
compradores de VEs, que los distingue de otros compradores de vehiculos nuevos, es que son
propietarios de una vivienda, algo que sefiala de nuevo la relevancia de la accesibilidad a las

estaciones de recarga.

Canada

En Canad3, el Programa de Incentivos para Vehiculos de Emision Cero (iZEV) ofrece hasta 5.000
ddlares en incentivos para la compra o el alquiler de vehiculos cero emisiones (BEV, FCEV y PHEV)
que cumplan ciertos requisitos (relacionados con el precio, el lugar de fabricacién y los
estandares de seguridad) . Sin embargo, este instrumento no esta especialmente dirigido a los
grupos de bajos ingresos, y los limites de precios al por menor se han incrementado incluso para

incluir vehiculos mas grandes y caros.
74


https://tc.canada.ca/en/road-transportation/innovative-technologies/zero-emission-vehicles/medium-heavy-duty-zero-emission-vehicles/eligible-vehicles
https://tc.canada.ca/en/binder/62-incentives-zero-emission-vehicle-program

En Quebec, existe un importante programa de ayudas financieras llamado “Roulez vert”, que
apoya tanto la compra como el leasing de VEs. El gobierno provincial ofrece un descuento de
hasta 7.000 ddlares por la compra o el leasing de un VE nuevo, en funcion de las condiciones del
alquiler. En el caso del leasing, la bonificacién depende de la duracidn del contrato, y oscila entre

1.750ddlares para contratos de 12-23 mesesy 7.000 délares para contratos de mas de 48 meses.

Ambos programas pueden combinarse, por lo que los participantes podrian obtener hasta
12.000 ddlares de reembolso. Esto podria mejorar la accesibilidad de los incentivos a los hogares

con rentas mas bajas.

Ademads, cada vez es mayor la demanda de infraestructuras accesibles de recarga de VEs,
respaldada por la financiacidn del Programa de Infraestructuras para Vehiculos de Emision Cero
(ZEVIP). Este programa ayuda a instalar cargadores en todo Canad3, incluidos lugares publicos,
centros de trabajo y edificios residenciales, y forma parte de un esfuerzo mdas amplio para

reducir las barreras financieras y logisticas asociadas a la propiedad de un VE.

China

Los VEs chinos se han convertido en una alternativa mucho mas asequible que muchos modelos
fabricados en Europa. Esta diferencia de costes puede atribuirse a una combinacion de apoyos
estatales a través de subvenciones, estrategias de produccién eficientes, la optimizacién de la
cadena de suministro y la atencién prestada al mercado de masas. Mientras que los fabricantes
europeos se han centrado tradicionalmente en el desarrollo de VEs de gama alta y de mayor
tamafio, los fabricantes chinos se han hecho un hueco en el segmento mas asequible, haciendo

que los VEs sean accesibles a un abanico mas amplio de conductores.

Un factor crucial de esta asequibilidad es el importante apoyo que los fabricantes chinos han
recibido de las subvenciones estatales. Desde 1991, el Gobierno chino ha invertido fuertemente
en investigacion y desarrollo, proporcionando apoyo financiero a universidades y a la industria
automovilistica para avanzar en la tecnologia de los mini-vehiculos eléctricos (caracterizados por
su reducido tamafio, capacidad para una o dos personas y menor potencia del motor). Estas
inversiones a largo plazo han impulsado importantes avances, sobre todo en el sector de los mini-

vehiculos, lo que ha situado a los VEs chinos en una posicién competitiva en el mercado mundial.

El impacto de estos esfuerzos es evidente en ciudades como Liuzhou, una zona menos
desarrollada de China donde la adopcién de los minivehiculos eléctricos ha sido notable (ver
Imagen 1). En Liuzhou se han vendido mas de 1,2 millones de minivehiculos, con precios a partir

de 5.800 ddlares, cifra equivalente al salario de menos de un afio de muchos residentes. Esta
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asequibilidad ha impulsado su adopcién generalizada, aunque es importante sefialar que estos
minivehiculos son generalmente menos seguros que otros modelos eléctricos mds caros. A pesar
algunos problemas asociados a la seguridad de estos vehiculos, su bajo precio los ha convertido

en una opcidn practica para muchos conductores chinos.

Imagen 1. Mini-vehiculo eléctrico de fabricacion china

Otras ciudades han adoptado medidas para fomentar el uso del VE. Por ejemplo, en Wuhu, las
autoridades locales han subvencionado el 50% del coste de alquiler de VEs, hasta un maximo de
1.000 yuanes al mes (lo que equivale a 130 € 0 138 $). Este incentivo econédmico ha favorecido
aun mas la integracion de los VEs en la vida cotidiana y pone de relieve las diversas estrategias

utilizadas en toda China para promover la movilidad eléctrica.

En general, la apuesta de China por los VEs asequibles y de venta masiva -apoyada por iniciativas
estatales- ha permitido una rapida adopcién de los VEs en el pais, lo que constituye un ejemplo
convincente de como las inversiones y las medidas politicas especificas pueden transformar el

transporte incluso en regiones menos desarrolladas.

Las empresas privadas chinas también estdn innovando para ofrecer soluciones de movilidad
eléctrica a distintos segmentos. En 2013, Kandi Technologies puso en marcha un programa de
car sharing de VEs en Hangzhou, con garajes automatizados que funcionan como maquinas
expendedoras. Los garajes automatizados son estructuras verticales que almacenan vehiculos
eléctricos en multiples niveles. Funcionan de manera similar a una maquina expendedora: un
usuario puede pedir un coche desde una interfaz digital, y el sistema automatizado selecciona
el vehiculo, lo baja al nivel del suelo y lo entrega al usuario. Este sistema optimiza el espacio, lo

gue es crucial en ciudades densamente pobladas como Hangzhou.

Este sistema ofrece opciones asequibles de alquiler y leasing, todo incluido. Los garajes o

estaciones incluyen servicios como la recarga, el mantenimiento e incluso el reciclaje de las
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baterias. Tras esta primera experiencia, el modelo se ha replicado en otras ciudades chinas, como
Shanghai y Tianjin. La empresa también cuenta con un proyecto de arrendamiento colectivo a
largo plazo dirigido a grupos, como empresas, comunidades o pueblos. Este modelo requiere
qgue se alquilen un minimo de 100 VEs durante al menos 3 afios, e incluye infraestructuras de

apoyo como estaciones de recarga e instalaciones de mantenimiento.

Singapur

La Autoridad de Transporte Terrestre y la Junta de Desarrollo Econédmico de Singapur lanzaron
en 2017 una iniciativa para compartir coches eléctricos llamada BlueSG. El objetivo es reducir el
numero de coches y por ende las emisiones de GEl. La iniciativa tuvo muy buena acogida,
alcanzando 3.000 afiliaciones y 5.000 alquileres en las tres primeras semanas de
funcionamiento. En agosto de 2020 contaba con mas de 80.000 abonados, una flota de 667 VEs
y mas de 1.300 puntos de recarga. La suscripcion basica cuesta 8 ddlares al mes y 0,33 ddlares
por minuto. También hay paquetes de alquiler mds asequibles por tres o cinco horas. La mayoria
de los abonados utiliza este servicio como complemento del transporte publico. El plan es
aumentar la flota y los puntos de recarga, ubicando la mayoria en zonas residenciales, y el resto
en aparcamientos publicos y parques industriales y empresariales, que no estan bien

comunicados por transporte publico (Xue & Gwee, 2017).

Nueva Zelanda

En mayo de 2022 se anuncid el presupuesto anual del Fondo de Respuesta de Emergencia
Climatica de Nueva Zelanda. Incluia 20 millones de délares para un plan piloto de leasing social, a

partir de 2023 en tres comunidades, junto con el programa Clean Car Upgrade, un plan de

desguace y sustitucidn disefiado para apoyar a las familias con ingresos bajos y medios en la

transicion hacia VEs e hibridos.

El plan de leasing social se disefid para permitir a los participantes alquilar vehiculos de bajas
emisiones a precios semanales fijos y asequibles que cubrieran el coste del seguro, el
mantenimiento, la matriculacién y otros gastos relacionados con el vehiculo (excluido el

combustible). Sin embargo, debido a un cambio de prioridades del Gobierno, el ensayo de este

programa se interrumpio a principios de 2023.
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3.3 Discusion

Hay una serie de objetivos que el régimen de leasing social aborda implicita o explicitamente.
En el plano medioambiental, uno de los objetivos es la descarbonizacion del transporte, que
puede lograrse mediante la electrificacidén de la flota de vehiculos que el leasing social promueve.
Sin embargo, el leasing social podria entrar en contradiccidn con el objetivo de reducir la presion
sobre el resto de limites planetarios (pérdida de biodiversidad, escasez de agua dulce,
contaminacidn, etc.), al estimular una actividad industrial que no esta exenta de generar dafios
considerables a lo largo de toda su cadena de valor (desde la extraccion y procesamiento de

materiales hasta la propia distribucién).

En el plano social, el leasing social es una herramienta que puede contribuir a reducir la
desigualdad en términos de movilidad, pues facilita el acceso al vehiculo eléctrico privado de
hogares con escasos recursos econdmicos. Sin embargo, no cabe esperar que pueda erradicarse
la desigualdad en este aspecto en la medida en que el acceso a los servicios basicos requiera de
vehiculo privado. En este sentido, la solucién no pasa por abaratar los vehiculos, pues el acceso
universal a un vehiculo privado no solo es inviable por motivos econédmicos sino por las propias
capacidades fisicas que requiere este medio de transporte, exclusivamente al alcance de quienes

pueden conducir.

Esto significa que el actual reparto del espacio publico, acaparado en su mayoria por los
vehiculos motorizados (con un sistema de transporte disefiado para conectar los lugares a través
de carreteras) excluye a los usuarios de otros modos de transporte de ciertos recorridos. Para
evitar o minimizar esta fuente de desigualdad, hay que redistribuir el espacio entre modos de
transporte segun la pirdmide de la movilidad urbana que sitta a los peatones en la cima y a los

vehiculos particulares en la base.

Por otro lado, en el plano social también estd mejorar la calidad de vida de los ciudadanos
protegiendo la salud publica. Esto implica reducir la contaminacion atmosférica y acustica, algo
a lo que pueden contribuir los VEs y, por tanto, el leasing social. Sin embargo, los VEs no ayudan
a reducir los accidentes de tréafico y la congestion, algo que sélo puede lograrse sustituyendo
desplazamientos en vehiculo privado por el uso de otros modos de transporte mas eficientes

(como el transporte colectivo) o no motorizados.

Por ultimo, en la agenda econdmica estd el apoyo a la industria automovilistica local para
preservar el empleo y la competitividad. Los fabricantes europeos se encuentran

actualmente en una posicion débil frente a la industria china, que lleva décadas de ventaja en la
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apuesta por la tecnologia de los VEs. En este sentido, los esquemas de leasing social pueden
ayudar en la transicidn de esta industria mediante el fortalecimiento de su competitividad en un
sector que es motor de crecimiento, estratégico para la prosperidad econdmica, y que directa o

indirectamente emplea a muchas personas proporcionando buenos puestos de trabajo.

Como hemos mencionado, estos objetivos pueden llegar a entrar en conflicto. Por ejemplo,
mientras que el leasing social garantiza un nivel critico de ventas para la industria
automouvilistica, esto podria comprometer el objetivo de reducir la dependencia del automdvil
de nuestras sociedades. Una combinacién bien disefiada del leasing social con otras politicas

podria ser Util para minimizar dichos compromisos.
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3.4 Conclusiones

A continuacion, a partir de las experiencias pasadas y las opiniones de expertos recogidas en

910

informes anteriores®'?, se esbozan varias recomendaciones.

Combinar politicas para diferentes perfiles sociales

El mercado de clientes o usuarios de los modos de transporte puede segmentarse en funcion
de sus ingresos y otras caracteristicas, y pueden aplicarse distintos instrumentos para dirigirse

a cada segmento.

Por ejemplo, para las personas que no tienen coche, el vehiculo compartido satisface
necesidades de movilidad que antes no estaban cubiertas sin aumentar la propiedad total de
automoviles. Esta medida complementa el transporte publico en las zonas desatendidas y evita
la compra de vehiculos adicionales. Las medidas complementarias incluyen la expansién del
transporte publico asequible y la creacion de centros de movilidad donde las opciones de
movilidad alternativas (por ejemplo, bicicletas eléctricas compartidas, motocicletas
compartidas y viajes compartidos) estan disponibles a precios bajos para los residentes o
usuarios frecuentes. Para garantizar el cambio necesario de los modos de transporte privados
a los colectivos, deben aplicarse politicas que ayuden a los propietarios de automoviles a
abandonar la propiedad de vehiculos privados en presencia de alternativas competitivas

colectivas o compartidas.

Los programas de leasing social, destinados a aquellas personas que precisan del uso de un
vehiculo privado bien por motivos laborales o por la reducida disponibilidad de transporte
publico en su entorno, pueden dirigirse a los propietarios de automdviles para ayudarles en la

transicion de los vehiculos de combustion interna a los VEs.

Paragarantizar que los hogares con rentas bajas se beneficien de los programas de leasing social,
pueden ofrecerse tarifas diferenciadas por rangos de renta. También podria ofrecerse una
ayuda adicional a quienes se desprendan de un vehiculo viejo para desguazar, e incluir el
leasing social de VEs usados a precios mas bajos. Igualmente, garantizar que la ayuda esté

exenta de impuestos es fundamental para evitar crear cargas adicionales alos participantes con

9 International Council on Clean Transportation. (2017, December). Expanding access to electric mobility
in the United States [Briefing].
10 International Council on Clean Transportation. (2019, December). Expanding zero-emission mobility

equity and access [Workshop report]
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rentas mas bajas. Los topes de ingresos han demostrado su eficacia para aumentar la parte de

la ayuda que beneficia a los usuarios con rentas mas bajas.

Los programas condicionados a los recursos normalmente requieren mas financiacidon por
vehiculo, pero evitan que los recursos publicos se utilicen para financiar compras que se
habrian producido de todos modos. Por lo tanto, es mds rentable y mas justo utilizar los
recursos publicos para los beneficiarios situados en el extremo inferior de la distribucidn de la
renta, que de otro modo no sustituirian su viejo coche con motor de combustion interna por

un VE.

Existen modelos de negocio e instrumentos politicos que pueden aplicarse para promover la
adopcidn del VE entre otros segmentos de la poblacion y que no dependen de la financiacién
publica. Para los hogares de renta media, los planes de sacrificio salarial, como los aplicados
en el Reino Unido, pueden proporcionar subvenciones indirectas aprovechando el ahorro
fiscal. Los sistemas de arrendamiento colectivo para organizaciones pueden reducir los costes
mediante economias de escala, minimizando la dependencia de los fondos publicos. Las
soluciones de micromovilidad y las asociaciones con empresas de servicios publicos pueden

ayudar a las pequefias comunidades con una inversién publica minima.

Desarrollo de infraestructuras de recarga

Ademas de los incentivos en funcidn de la renta, el despliegue de infraestructura de recarga
publica y en lugares de trabajo se considera un factor clave para la adopcién del vehiculo
eléctrico, que también aumenta la visibilidad y la concienciacion general. Bauer et al. (20211)

incluyen el despliegue de estaciones de recarga entre los factores criticos que permiten la

adopcidn del VE por parte de los conductores con rentas mas bajas, que en la mayoria de los

casos no disponen de garaje.

Las inversiones publicas y privadas en puntos de recarga son vitales, especialmente en los
barrios con viviendas plurifamiliares, en los que se alquilan viviendas y en zonas con un
transporte publico deficiente. Las asociaciones con organizaciones comunitarias pueden
identificar ubicaciones prioritarias, mientras que las subvenciones pueden ayudar a hacer
frente a los costes de instalacion. Las politicas deben abordar los riesgos de gentrificacidon que

podrian desplazar a las poblaciones vulnerables.
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Financiacion publica, marco normativo y disponibilidad de modelos

Para financiar los programas de coche compartido, el /easing social y las subvenciones a la
infraestructura de recarga, se necesitan importantes fondos publicos. Mecanismos como la
asignacion de ingresos del sistema de comercio de emisiones de California pueden ser
fundamentales como fuente de financiacién. Si se reserva un porcentaje especifico de estos
fondos para apoyar programas que beneficien a comunidades desfavorecidas, como en

California, se puede conseguir un mejor resultado en términos de justicia social.

En la UE, el mercado de emisiones (ETS2) seria la fuente de financiacion y el Fondo Social para
el Clima la herramienta para garantizar un uso de los fondos acorde con la equidad. Sin
embargo, a diferencia de California, la UE carece de una herramienta estandarizada para
identificar a las comunidades vulnerables que incluya las diferentes dimensiones, como la

exposicién a la contaminacion atmosférica relacionada con el tréfico.

En este sentido, el Plan Social para el Clima que todos los Estados miembros de la UE tienen
que presentar antes de finales de junio de 2025, y que incluye los criterios de vulnerabilidad a
contemplar (para los hogares y microempresas vulnerables al transporte), es una oportunidad
para financiar estos programas de adopcién de vehiculos eléctricos, los cuales pueden nutrirse

de otros fondos complementarios que contribuyan a su financiacién.

Por otro lado, el sector privado también es una interesante fuente de financiacién. Por
ejemplo, las entidades financieras (cajas y bancos) pueden jugar un papel importante

ofreciendo esquemas de renting o leasing asequible, como ya hay algunos ejemplos.

Mas alld de la financiacién, para que los instrumentos de fomento del VE sean eficaces se
necesitan politicas que promuevan precios bajos de la electricidad y eliminen las
subvenciones a los combustibles fésiles. Garantizar que conducir con electricidad sea mas
barato que con gasolina puede facilitarse mediante tarifas eléctricas diferenciadas por horario,

algo que ya esta operando en la UE.

Por ultimo, una alta disponibilidad y diversidad de modelos de vehiculos eléctricos puede
ayudar a atender las necesidades de hogares de diferentes tamafios. Para los clientes con rentas
bajas se necesitan modelos de VE de menor coste, como los mini VE. Ya sea mediante
subvenciones a los fabricantes o a los usuarios finales, ambos enfoques demuestran un uso
eficaz de la financiacion publica para aumentar la accesibilidad a los VEs. Fomentar por tanto,

en Europa la fabricacion de vehiculos compactos mas asequibles e incentivar las adquisiciones
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a través de programas como el leasing social son instrumentos que facilitan la accesibilidad a
una movilidad libre de emisiones, fortalecen el tejido industrial y abogan por el cuidado del

medioambiente.

Captacion y proteccion del cliente

Las ciudades, los fabricantes de automoviles y las empresas de servicios publicos pueden
aumentar la concienciacion publica a través de diversas plataformas (paginas web, television,
etc.) que incluyan, por ejemplo, calculadoras de ahorro de costes y emisiones (de las que
existen ya algunos ejemplos), mapas de estaciones publicas de recarga, educacién basica sobre
las opciones de financiacion y buscadores de los programas de incentivos disponibles, asi como
informacidn bdsica sobre la instalacion de cargadores. También puede ser muy util colaborar
con organizaciones comunitarias para llegar a determinados grupos de poblacién. Una
iniciativa que ha tenido mucho éxito es permitir que la gente pruebe el VE de forma gratuita,
ya que la probabilidad de compra aumenta después de conducir un VE en todos los niveles de

ingresos (con el mayor aumento en los segmentos de ingresos mas bajos).

Una cuestién abierta es cdmo abordar la difusion de bulos sobre los VEs, segln los cuales estos
vehiculos son mas contaminantes, extremadamente caros o mas peligrosos que los ICE. Este
tipo de informaciones incompletas o directamente falsas han tenido eco no solo en redes
sociales sino también en medios de comunicacidn de alto impacto. Ya se han puesto en marcha
iniciativas que tratan de desmentir los bulos sobre el VE. Sin embargo, la efectividad de esta
estrategia reactiva esta en entredicho por el efecto de algunos procesos cognitivos (por
ejemplo, el sesgo de confirmacion, el efecto retroceso o backfire), la rapidez mayor con la que
se difunden las noticias cuando son falsas o la desconfianza en los verificadores. Cabe
preguntarse, por tanto, si no seria conveniente pasar a estrategias de prevencién de la
aparicion y difusién de noticias falsas, como establecer consecuencias legales con poder

disuasorio.

Por otro lado, una buena practica es asociarse con organizaciones y aprovechar las redes
existentes. Asimismo, la organizacion de ferias y muestras en espacios comunitarios accesibles
puede ampliar la participacion y la diversidad. La divulgacion efectiva incluye proporcionar
asistencia técnica, materiales en varios idiomas e informacidn personalizada. La participacion
de los gobiernos locales es vital, ya que influyen en las comunidades a través de politicas,
eleccién de flotas y liderazgo. Otra buena practica es reducir las barreras permitiendo a los
residentes alquilar las flotas de ZEV de la ciudad fuera del horario laboral, lo que aumenta la

exposicién y el acceso.
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Por ultimo, los programas de leasing social deben incorporar medidas para proteger a los
participantes, incluidas salvaguardas financieras para quienes no puedan completar los
contratos debido a circunstancias imprevistas. La transparencia y la supervisidén son cruciales

para evitar practicas abusivas por parte de los proveedores.
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4. CONCLUSIONES
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4.1 Implementacion del Leasing Social en zonas
rurales de Espaiia

La transicion hacia una movilidad sostenible es una prioridad estratégica para Espafia en el
marco de sus compromisos climaticos, tanto a nivel nacional como europeo. Con el transporte
como el principal emisor de gases de efecto invernadero (GEIl) en el pais, representando el

30,7% del total en 2022, la necesidad de descarbonizar este sector es evidente y urgente.

Sin embargo, para que esta transicidn sea efectiva, es fundamental que las politicas de
descarbonizacién consideren las particularidades de cada territorio y sus necesidades de
movilidad. En este sentido, las zonas rurales, donde reside el 16% de la poblacién espafiola,
enfrentan retos especificos que dificultan el acceso a soluciones de movilidad sostenible!®.
Ignorar estas diferencias podria no solo generar desigualdades en la transicidn ecoldgica, sino

también limitar su alcance y eficacia a nivel estatal.

El Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030 establece como objetivo
alcanzar 5,5 millones de vehiculos eléctricos (incluyendo coches, furgonetas, motos, autobuses
y cuadriciclos) en circulacién para 2030. Sin embargo, los datos actuales reflejan una adopcién
muy baja en comparacién con los objetivos marcados. En 2023, los vehiculos eléctricos puros
(BEV) y los hibridos enchufables (PHEV) representaron solo el 5,4% y 6,6% del mercado,
respectivamente, situando a Espafia lejos de la media europea del 21%. En cuanto a cifras en

términos absolutos, en 2023 la flota de VE era de alrededor de 285 mil vehiculos segun datos

recogidos en OTEA, lo que implica que para alcanzar el objetivo del PNIEC en 2030 tendrian

que venderse cada afo tres veces el nimero de vehiculos que constituye la flota actual.

Considerar las caracteristicas propias de la movilidad privada de las zonas rurales del pais en
dichas estrategias puede contribuir a revertir esta tendencia. No solo para superar las barreras
que frenan la adopcidn, sino para transformar éstas en una palanca de cambio en la transicion

hacia un sistema de movilidad mas sostenible e inclusiva.

11 Seglin un informe del Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacién (MAPA), aproximadamente el
16% de la poblacion espaiiola (7.538.929 personas) reside en municipios con menos de 30.000
habitantes y una densidad poblacional inferior a 100 personas por km2. Fuente: El Pais, 27 de abril de
2023.
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Movilidad privada en las zonas rurales: mayor dependencia de vehiculos
mas antiguos y con mayor coste de operacion

En las zonas rurales de Espafia la movilidad esta fuertemente condicionada por la dependencia
del vehiculo privado. Mientras que el 76% de los hogares espafoles posee al menos un
vehiculo, en areas rurales esta cifra asciende al 81%, debido en gran parte a la escasez o
inexistencia de transporte publico en muchos municipios y a la carencia de determinados
servicios. No obstante, esta necesidad de disponer de un vehiculo propio supone un esfuerzo
econdmico considerable para muchas familias, especialmente aquellas con menores ingresos,
gue deben afrontar costes de mantenimiento elevados y recurrir, en su mayoria, a la compra

de vehiculos de segunda mano.

® Mayor dependencia del vehiculo privado

En las zonas rurales, hay mas vehiculos por habitante (1,04) que en las urbanas (0,74),
reflejando una mayor necesidad de movilidad individual. Ademds, la proporcién de
conductores sobre la poblacién total es superior (0,61 frente a 0,58). Esta dependencia se
traduce en un mayor gasto en transporte, especialmente en hogares con menor renta, que

tienen menos alternativas de movilidad.

® \Vehiculos mds grandes para largas distancias.
En las zonas rurales, los turismos, camiones y furgonetas representan una mayor parte del
parque automovilistico en comparacion con las zonas urbanas, reflejando la necesidad de
recorrer distancias mas largas y transportar mercancias. En contraste, las motocicletas y
ciclomotores son menos frecuentes, ya que estdn mas adaptados a desplazamientos cortos en

entornos urbanos.

® Los hogares rurales soportan un gasto anual elevado en mantenimiento y
operacion.

Los hogares rurales destinan una media de 3.515 € al afio a la movilidad privada, superando al

gasto medio de las zonas urbanas. Esta carga es alin mas pronunciada en los hogares con menor

renta, donde la proporcién del presupuesto destinada a la movilidad es significativamente

superior.

® Un parque automovilistico mas envejecido y costoso de mantener.
En las zonas rurales, el 61,17% de los vehiculos son de segunda mano, con una mayor presencia
en hogares de menor renta. Ademas, los vehiculos son, en promedio, mas antiguos que en las
zonas urbanas, lo que aumenta el consumo de carburante y los gastos en mantenimiento. La

diferencia es especialmente notable en las furgonetas (15,7 afios de antigiedad media en
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zonas rurales frente a 12,6 en urbanas), pero también en camiones, turismos y motocicletas,

gue son mas viejos en comparacién con los de las zonas urbanas.

o Un mayor peso del gasto en carburante sobre el presupuesto familiar.
El gasto promedio en combustibles es considerablemente mas alto en las zonas rurales,
reflejando una mayor dependencia de los combustibles fdsiles. Esta realidad afecta
especialmente a los hogares con menores ingresos, que, al no disponer de alternativas de
movilidad, deben destinar una parte desproporcionada de su presupuesto al transporte en

comparacién con sus equivalentes urbanos.

® Mas vehiculos contaminantes y menos tecnologias limpias.
En las zonas rurales, hay menos coches con distintivos ECO y 0, que indican bajas emisiones, y
mas vehiculos sin distintivo ambiental (34,44% frente a 25,37% en zonas urbanas). Esto refleja
una menor adopcién de tecnologias limpias y una mayor presencia de vehiculos mas

contaminantes, en comparacién con las zonas urbanas.

Existencia de una brecha social de acceso a los vehiculos eléctricos

La difusion de la electromovilidad en Espaia ha estado marcada por una brecha social de acceso
a los vehiculos eléctricos e hibridos enchufables que no ha sido revertida con los sucesivos
programas de incentivos econémicos a la compra como el Plan MOVES. Concentrada en tramos
de altos de ingresos y grandes areas metropolitanas, su adopcidn altamente dispar entre la
poblacién motiva una necesidad de replantear las estrategias de promocién de la movilidad
eléctrica en el pais con el objeto de que pueda considerarse una transicion justa hacia la

movilidad libre de emisiones contaminantes.

® Escasa adopcion y concentracidn en areas metropolitanas urbanas.

La presencia de vehiculos eléctricos en las zonas rurales es aln menor que en el resto del pais,
donde la adopcidn es baja en términos generales. En 2021, solo el 0,42% de los hogares
espafnolesdisponiade unvehiculo eléctrico puroyapenas un 2,75% tenia un hibrido enchufable.
En municipios de menos de 50.000 habitantes esta cifra descendia al 0,35%, reflejando barreras

significativas como el elevado coste de adquisicidn y la escasa infraestructura de recarga.

® El precio sigue siendo el principal obstaculo.
Los ingresos mensuales del hogar son el principal determinante de la decisién de los hogares
que adquieren un vehiculo eléctrico o hibrido enchufable. Este dato es coherente con los

estudios que sefialan que los elevados precios de compra son la barrera principal a la adopcidn.
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Cabe tener en cuenta que solo el 17% de los coches eléctricos vendidos en Europa pertenecen

al segmento B (vehiculos compactos mas asequibles), frente al 37% en el caso de los motores

de combustidn, lo que limita el acceso de los hogares a opciones mds econémicas.

® Laelectromovilidad como complemento, pero atin no como sustituto.
A pesar del crecimiento de la adopcién de vehiculos eléctricos, la transicion hacia la movilidad
eléctrica no ha llegado al punto de sustituir los vehiculos tradicionales de combustion interna.
El hecho de que la probabilidad de que un hogar adquiera un vehiculo eléctrico disminuya
cuando solo se dispone de un unico vehiculo muestra que, en muchos casos, los hogares ven
los vehiculos eléctricos como una opcidn complementaria, mas que como un reemplazo directo

de sus vehiculos convencionales.

Lecciones, aprendizajes y retos asociados a la movilidad eléctrica en
zonas rurales

El leasing social se presenta como un instrumento para acelerar la penetracidn del vehiculo
eléctrico en zonas rurales en Espaia. Si bien el leasing social se ha experimentado de momento
solamente en Francia a nivel europeo, en numerosas regiones del mundo, como California,
China o Reino Unido, ya se han adoptado politicas con el objetivo de ofrecer soluciones de
movilidad limpias y asequibles dirigidas a la poblacién y atendiendo a las necesidades de los

mas vulnerables en el transporte.

De estas experiencias se pueden extraer tanto lecciones aprendidas, como retos a los que
todavia hay que dar respuesta. En cuanto a lecciones aprendidas, se pueden destacar las

siguientes.
¢ Intermediarios publicos para agregar demanda y reducir costes.

La incorporacién de un intermediario publico, como Motability en el Reino Unido, permite
negociar con fabricantes y empresas de leasing, logrando precios mas bajos para los

participantes del programa.

e Superar barreras de informacion.

Es fundamental utilizar diversos métodos y canales de comunicacidn, incluyendo multiples
idiomas, para garantizar que la informacion llegue eficazmente a todos los potenciales

beneficiarios.
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e Facilitar el acceso a infraestructura de recarga.

La falta de infraestructura es una barrera significativa, especialmente para inquilinos vy
personas que viven en apartamentos. Por eso es importante destinar recursos para la
instalacion de cargadores publicos y domésticos, asi como para suscripciones o tarjetas de
recarga. Programas como los de California y Canadd incluyen ayudas para la instalacién de
cargadores domésticos y la expansidn de la infraestructura en espacios publicos, centros de

trabajo y edificios residenciales.

® Uso de ingresos del mercado de emisiones.
El modelo californiano destaca la posibilidad de reinvertir progresivamente los ingresos del

mercado de emisiones en programas de movilidad sostenible.

® Anadlisis de datos para focalizar recursos.
Contar con herramientas de analisis geografico permite identificar zonas desfavorecidas y
priorizar la asignacién de recursos. La ubicacion de la vivienda es un indicador clave de la
situacion econdmica y de acceso a servicios publicos de movilidad. En California, se modulan
las ayudas segun la ubicacion geogréfica y el nivel de ingresos, un modelo aplicable al disefio

de un leasing social adaptado.

® Enfoque en el mercado de segunda mano.
Para los hogares de bajos ingresos, los VEs de segunda mano son una opcién mas viable. Dirigir
ayudas a este segmento favorece a los deciles mds bajos sin perjudicar la estrategia de
aumento de ventas de VEs, la cual puede abordarse con incentivos como créditos fiscales
(California) o programas de sacrificio salarial (Reino Unido) dirigidos a otros colectivos sociales
menos vulnerables. Una manera de hacerlo es reincorporar al instrumento los VEs

provenientes de contratos de leasing social finalizados.

® Proteccion del consumidor.
Experiencias como las de California, Reino Unido y Francia resaltan la importancia de
incorporar mecanismos de proteccion al consumidor. Se deben disefiar controles que

prevengan practicas abusivas.

® Combinacion de instrumentos para mayor eficacia.
California demuestra que la variedad de instrumentos es clave para una movilidad asequible y
limpia. Un Unico instrumento no es suficiente; se requiere combinar distintas estrategias para

impulsar la movilidad eléctrica y ofrecer alternativas viables al vehiculo privado, como el
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transporte publico, el uso colectivo y las bicicletas.

En cuanto a los retos pendientes, cabe mencionar.

e Dificultad de focalizar los programas en los mas desfavorecidos.
Los programas de leasing social en Francia y California muestran que los beneficiarios suelen
pertenecer a la parte mas alta del tramo de renta elegible. Aunque se excluye a los hogares
mds acomodados, las ayudas tienden a concentrarse en propietarios de vivienda, hombres de

tez clara y con mayor nivel educativo.

® Seleccion de modelos en funcién del segmento de poblacién.
Para maximizar la asequibilidad, los modelos elegibles deberian ser de menor rango de precio,
garantizando una autonomia suficiente para los desplazamientos laborales. Este enfoque

dirigiria las ayudas alos colectivos mas desfavorecidos.

® Sustitucidn efectiva de vehiculos contaminantes.
Incorporar la posibilidad de aportar un vehiculo para desguace para poder disfrutar de un
leasing social mas econdmico podria incentivar la transicion definitiva a la movilidad eléctrica.

El programa CC4A en California es un referente en este aspecto.

® Evitar trampas de pobreza.
El leasing social francés estd disefiado para electrificar trayectos laborales, pero no para
aumentar la movilidad de quienes se encuentran fuera del mercado laboral por falta de
opciones de movilidad. Para incluir a estos grupos, se debe complementar el leasing social con
soluciones de car-sharing que permitan alquileres asequibles por horas o dias. Esto facilitaria la
empleabilidad de personas sin acceso a un vehiculo que, tras conseguir un empleo, serian ya

elegibles para un leasing social.

® Optimizacion de la ocupacién de vehiculos.
Se debe fomentar un uso mas eficiente de los vehiculos privados. Se podria disefiar un leasing
social mas ventajoso para vehiculos de uso colectivo, gestionados por asociaciones o entidades
del tercer sector, que beneficien a un alto nimero de usuarios. En este sentido se podria
contemplar como criterio de elegibilidad, y/o para modular la ayuda, el nimero y los datos de
los usuarios frecuentes que se beneficiarian de este medio de transporte (siempre que la
prioridad sea el uso del transporte publico cuando éste sea accesible). Una manera de demostrar
este futuro uso eficiente del vehiculo seria entregar mas vehiculos para achatarramiento a

cambio de una ayuda mayor.
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® Evitar la competencia con el transporte publico.
El leasing social no debe fagocitar el transporte publico, utilizado mayoritariamente por
personas de menor renta. De ahi la importancia de emplear esta herramienta para dreas donde
el transporte publico colectivo sea una opcidn poco eficiente por no llegar a ratios de ocupacion

minimos.

® Transparencia y rendicion de cuentas.
Es necesario garantizar una evaluacion rigurosa de los programas. Concesionarios, fabricantes
y la Administracién deben comprometerse a recopilar y reportar datos relevantes para

monitorear resultados.

® Gestion del riesgo financiero en el mercado de segunda mano.
Se deben establecer estandares de reparabilidad para las baterias de los VEs para asi reducir el

riesgo financiero para los beneficiarios.

® Coste publico y opciones de financiacion.

El modelo francés tiene un alto coste para el Estado en comparacién con otros programas.
Reintroducir vehiculos a la finalizacién de los contratos en el esquema reduce la necesidad de
financiaciéon publica por unidad. Involucrar a municipalidades puede aliviar la carga financiera
del Estado y mejorar la efectividad del programa. Al mismo tiempo, si se priorizan modelos mas

pequefios y econdmicos o de segunda mano, el coste por vehiculo disminuiria.

4.2 Propuesta. Implementacion en Espana

La creacién de un programa de leasing social especificamente disefiado para zonas rurales
podria abordar los desafios econdmicos y estructurales que limitan la adopcidn de VE en estas

areas. Este programa deberia incluir los siguientes componentes.

1. Tarifas asequibles y progresivas

o Leasing mensualadaptadoalosingresosfamiliares, comenzando desde 90€ al
mes para los hogares en los deciles mas bajos.

o Estrictos criterios de elegibilidad para los hogares (por renta y lugar de
residencia), para los vehiculos (los modelos mas econdmicos) y sobre su uso
(favoreciendo el achatarramiento y el uso compartido).

o Opciones mas ventajosas para leasing de vehiculos de segunda mano.
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2. Ayudas e inversiones complementarias

o Subvenciones para la instalacién de puntos de recarga domésticos y para
tarjetas o subscripciones de recarga para el uso de la infraestructura publica
en caso de no ser viable la recarga vinculada.

o Inversién en expandir la red de recarga publica y en mejorar el transporte
publico.

o Programas complementarios para facilitar, no solo la electrificacién, sino el
cambio modal y reducir la dependencia del vehiculo privado en las zonas

urbanas.

3. Educacion y sensibilizacién

o Asociacién con los municipios para llevar a cabo campanfas y formacién.

o Campafias de divulgacion sobre los beneficios econdmicos y ambientales del
leasing social.

o Formacidén para comunidades rurales sobre el uso de VE, opciones de uso

compartido y mantenimiento.

4. Modelos comunitarios

o Adaptacion del modelo de car sharing eléctrico para comunidades rurales,
para no solo sustituir trayectos contaminantes sino aumentar la movilidad
total de los colectivos mas vulnerables (p.ej. desempleados).

o Para evitar fagocitar el transporte publico, establecer criterios de elegibilidad
que incluya la ausencia de opciones de transporte colectivas en

funcionamiento.

5. Financiacion sostenible

o Estudiar opciones para reducir la cuantia de la ayuda por vehiculo (como por
ejemplo a través de la reintroduccién de vehiculos a la finalizacién de los
contratos o la eleccién de modelos mas econdémicos), la asociacion entre
distintos niveles de las Administraciones Publicas, la combinacion de las
ayudas con esquemas de financiacién privada ventajosas, o el uso de los
fondos del Plan Social para el Clima.

o Evitar dedicar recursos publicos a la electrificacion del transporte en
colectivos mas ricos de la sociedad, algo que puede conseguirse por ejemplo

mediante créditos fiscales y esquemas de sacrificio salarial.
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4.3 Beneficios del Leasing Social en Espana

1. Equidad social y territorial

El leasing social contribuiria significativamente a reducir las desigualdades sociales y
territoriales, garantizando un acceso mads equitativo a la movilidad sostenible, especialmente
en zonas rurales donde los planes de incentivos existentes hasta el momento no han
conseguido que penetre. Al ofrecer tarifas asequibles y adaptadas a los ingresos, se asegura
qgue los hogares de menor renta puedan beneficiarse del acceso a vehiculos eléctricos,
superando las barreras econdmicas y estructurales que actualmente limitan su adopcién.
Ademads, este enfoque favorece a los territorios mas alejados de los nucleos urbanos, creando

una red mas inclusiva de movilidad.

2. Reduccion de emisiones y cumplimiento de objetivos climaticos

El leasing social facilitaria la transicién hacia vehiculos eléctricos, reduciendo la dependencia
de los vehiculos de combustién interna, los cuales son los principales emisores de gases de
efecto invernadero y de contaminantes atmosféricos como el éxido de nitrégeno, el didxido
de azufre y las particulas. Al promover la electrificacién del parque automovilistico rural, se
contribuiria de manera significativa a la reducciéon de las emisiones de CO2 y dichos
contaminantes atmosféricos y al cumplimiento de los objetivos de descarbonizacion
establecidos en el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC). De este modo, Espaia
avanzaria hacia su meta de alcanzar la neutralidad climatica en 2050, mejorando

simultdaneamente la calidad del aire en zonas rurales y urbanas.

3. Fomento de la economia verde y local

La implementacién del leasing social en las zonas rurales también tendria efectos positivos en
la economia local, impulsando la creacidn o reconversiéon del empleo en sectores clave
relacionados con la movilidad eléctrica. La expansion de la infraestructura de recarga y el
mantenimiento de vehiculos eléctricos generardn oportunidades laborales en comunidades
rurales, contribuyendo al desarrollo de la "economia verde". Ademas, el programa podria
incentivar la colaboracidn entre administraciones locales y empresas del sector para mejorar
la infraestructura de transporte sostenible, fortaleciendo el tejido econdmico local vy

promoviendo la sostenibilidad a nivel regional.

4. Mejora del bienestar y ahorro econémico

Los hogares rurales, que actualmente destinan una parte significativa de su presupuesto

familiar a la movilidad debido a los elevados costes operativos de los vehiculos convencionales,
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experimentarian una mejora sustancial en su calidad de vida. La transicién hacia vehiculos
eléctricos no sdlo reduciria los costos de combustible, sino también los de mantenimiento y
reparacion de vehiculos antiguos. Este ahorro econémico podria liberarse para otros gastos
esenciales, mejorando el bienestar general de los hogares rurales y brindando mayores

oportunidades de desarrollo.

5. Una herramienta para fomentar la fabricacion de vehiculos asequibles

El leasing social genera una demanda visible y predecible de vehiculos eléctricos pequeiios y
asequibles. Actualmente, estos modelos estan particularmente subrepresentados en el
mercado, ya que el 64% de las ventas de vehiculos eléctricos corresponden a automoviles
grandes y de gama alta’?. Sin embargo, los vehiculos pequefios y accesibles son
fundamentales para la expansion del mercado de vehiculos eléctricos y para acelerar la
transicion justa hacia la movilidad eléctrica. Ademas, el leasing social puede ser una
estrategia eficaz de politica industrial en Espaiia, ya que incentiva la oferta de vehiculos
eléctricos mdas pequefios y asequibles, y muchos de ellos estan fabricados en Espana,
proporcionando a los fabricantes de automaviles una sefial clara con una demanda plurianual

en este segmento.

Conclusion

Por todo ello, el leasing social se configura como una herramienta clave para abordar las
desigualdades en el acceso a la movilidad sostenible en Espafia, especialmente en las zonas
rurales, que enfrentan retos econdmicos y estructurales Unicos. La implementacion de un
programa de leasing social adaptado a estas areas no solo contribuiria a una transicion justa
y equitativa hacia una movilidad eléctrica, sino que también promoveria el desarrollo
econdmico local y estatal, la creacion de empleo y la mejora de la calidad ambiental
contribuyendo todo ello a fomentar la autonomia estratégica del pais. Aprender de las
experiencias internacionales, adaptandolas al contexto espafiol, serd esencial para garantizar
el éxito de esta iniciativa. Asi, Espaia podria avanzar hacia un sistema de transporte mas
sostenible, inclusivo y justo, alineado con sus compromisos climaticos y econdmicos a largo

plazo.

12 Transport & Environment, Why EV prices have risen in Europe despite big drop in battery prices, October
2024,Link
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Apéndice A. Variables numéricas: estadisticos descriptivos

Tabla A.1. Variables numéricas: estadisticos descriptivos

Variables socio-demograficas

Etiqueta Descripcion Media Mediana Dev.St. Min Max
hh_num_members Ndmero de miembros del hogar 2,49 2,00 1,32 1 20
hh_num_minors Numero de menores de 25 afios 0,57 0,00 0,90 0 8
hh_propmalel8 Proporcidn de hombres >18 afios 0,48 0,50 0,31 0 1
hh_meanagel8 Edad media de los miembros >18 afios 52,40 48,20 16,00 18 108

Patrones de movilidad

Etiqueta Descripcion Media Mediana Dev. St. Min  Max

com_num_trips Numero méaximo de viajes diarios 1,47 2,00 1,39 0 5

Tabla B.1 Fuente: elaboracion propia basada en ECEPOV-21
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Apéndice B. Variables categoricas: distribuciones de frecuencia

Tabla B.1. Variables categoricas: distribuciones de frecuencia

Variables socio-demograficas

Etiqueta Descripcion Frecuencia
Estructura del hogar 0 1
hh_oneperson Hogar unipersonal 73,50% 26,50%
hh_singleparent Hogar monoparental 89,70% 10,30%
hh_twoadultsalone Dos adultos sin hijos 79,00% 21,00%
hh_twoadultsandchild Dos adultos con hijo/s 67,00% 33,00%
Categoria base: otros tipos de hogar
Ingresos mensuales por hogar 0 1
inc_1_to_2_thous De 1000€ a 2000€ 60,00% 40,00%
inc_2_to_3_thous De 2000€ a 3000€ 77,90% 22,10%
inc_3_to_5_thous De 3000€ a 5000€ 89,00% 11,00%
inc_more_5_thous Mds de 5000€ 96,14% 3,86%
Categoria base: <1000€/mes
Educacién superior 0 1
hh_some_higheduc Algunos miembros 74,70% 25,30%
hh_all_higheduc Todos los miembros 79,30% 20,70%
Categoria base: ningtin miembro
Situacion laboral 0 1
ws_all_work Todos trabajan 69,00% 31,00%
ws_none_work Ninguno trabaja 91,14% 8,86%
Categoria base: otros regimenes (presencia de jubilados, personas con discapacidad,
combinacion de categorias...)
Patrones de movilidad
Etiqueta Descripcion Frecuencia
Tiempo de desplazamiento 0 1
com_20_to_39 _min Al menos un miembro viaja 20-39 min. 75,50% 24,50%
com_40_to_59_min Al menos un miembro viaja 20-39 min. 81,40% 18,60%
com_more_1_hour Al menos un miembro viaja >1 hora 82,10% 17,90%
Categoria base: al menos un miembro viaja <20 min.
Habitantes de la localidad donde se ubica el hogar 0 1
geo_50_100_thous De 50,000 a 100,000 87,00% 13,00%
geo_100_500_thous De 100,000 a 500,000 76,20% 23,80%
geo_more_500_thous Mas de 500,000 84,10% 15,90%
Categoria base: menos de 50,000
Provincias 0 1
geo_barcelona Barcelona 88,10% 11,90%
geo_madrid Madrid 86,00% 14,00%
Categoria base: otras provincias

0 1

Mas de un vehiculo
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Variables socio-demograficas

Etiqueta Descripcion Frecuencia
mob_other_vehi Mas de un vehiculo 67,00% 33,00%
Categoria base: un unico vehiculo
Servicios disponibles Valor Frecuencia
geo_services Numero de servicios disponibles en la localidad 0 3,02%
H *
donde se ubica el hogar 1 2,52%

2 2,90%

3 4,68%

4 10,70%
*De un total de 5: recursos educativos, centro de salud, supermercados, farmacias, bares 5 76,20%
Caracteristicas de la vivienda
Etiqueta Descripcion Frecuencia
Régimen de tenencia 0 1
h_ownership Propiedad 24,80% 75,20%
h_rental Alquiler 84,10% 15,90%
Categoria base: otros regimenes
Plaza de aparcamiento 0 1
h_park_slot Plaza de aparcamiento disponible 48,60% 51,40%
Categoria base: sin plaza de aparcamiento
Tipo de edificio 0 1
h_detached Vivienda unifamiliar 66,90% 33,10%

Categoria base: otros tipos de edificios

Tabla C.1. Fuente: elaboracion propia basada en ECEPOV-21
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Apéndice C. Mapas municipales

C.1 indices de motorizacién

a. Censo de conductores por cdpita (municipios rurales)

0.03-0.49 per cépita
3 . 0.49-0.56 per cépita
% J T 0.56-0.6 per capita
€ > 0.6-0.62 per cépita
= 062066 per capita
P ‘% . o . 0.66 per capita y més
4 7 ‘g Municipio no rural

Nota: L o yends ol ndo valores de

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

b. Censo de conductores por cdpita (todos los municipios)

0.03-0.49 per cépita

3 2 0.49-0.56 per cépita
% d R/ ® 0.56-0.6 per capita
] 1 0.6-0.62 per cépita
v g’ = 0.62-0.66 per cépita
@ S > 0.66 per cdpita y més
- 1,5 NA

Nota: Los infervalos de fa leyenda se calcularon agnipando valores simiares dentro de cad calegoria de andisis

-10 5 0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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¢. Parque total de vehiculos / poblacidn total (municipios rurales)

a4

0.07-0,85 per capita
0.85-0.95 per cépita
0.95-1.04 per capita
1.04-1.15 per capita
1.15-1.3 per capita

1.3 per cépita y més.
Municipio no rural

\gor

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

d. Parque total de vehiculos / poblacién total (todos los municipios)

0.07-0.85 per capita
0.85-0.95 per cépita
0.95-1,04 per capita
1.04-1.15 per cépita
1.15-1.3 per cépita
1.3 per capita y més
NA

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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e. Parque de turismos / poblacidn total (municipios rurales)

-,
2 [C] 0-0.05 per capita
ﬂ | 0.05-0.07 per capita
v a 0.09-0.13 per capita
g 0.13-0.53 per capita
> ¥ : ) 0.53 per cépita y més
> w || Municipio no rural

Nota: Los infervalos de I leyenda 5o calcularon agripando valores SImiaves dentro do cade categoria de andisis

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

f. Parque de turismos / poblacién total (todos los municipios)

“

P 0-0.05 per cépita
% i < 0.05-0.07 per cépita
' 0.09-0.13 per cépita
0.13-0.53 per capita
® ‘ s f‘ :3 per cpita y mas
e 4
Nota: Los intorvalos de ln loyenda so calc valores @ andisis

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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g. Parque de furgonetas / poblacion total (municipios rurales)
40 iE g ‘i’%
0-0.05 per capita

2 0.05-0,07 per capita

1 % o : s

= 0.13-0.53 per ia

- - agﬂ - j - °W‘"""’£“‘3”"

Nota Los intorvalos do la leyenda

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

h. Parque de furgonetas / poblacion total (todos los municipios)
a0 E 2 %
M,osweéﬂn_

* - 4 007000 ur it

' : 0.09-0.13 per cépita

w' J X 0.13-0.53 per cépita

> @ &?wwﬂym

‘ i

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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i. Parque de camiones / poblacidn total (municipios rurales)

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

Jj. Parque de camiones / poblacion total (todos los municipios)

a2

0-0.05 per capita
2 0.050.07 per cépita
*% i g 0.07-0.09 per capita
' 0.09-0.13 per capita
{ ! 0.13-0,53 per cépita

® . & 0.53 per capita y mas
NA
-
Nota: - nelsi

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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k. Parque de ciclomotores / poblacion total (municipios rurales)

42

[] 0-0.05 per cépita
3 : " 0.05-0.07 per capita
» » . 0.07-0.09 per capita
‘? = 0.09-0.13 per cépita

_« :F 0.13-0,53 per cépita
@& G o * ll 053 per céptay més

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

-

. Parque de ciclomotores / poblacién total (todos los municipios)

@'&

0-0.05 per capita
0.05-0.07 per capita
£ ,<ﬁ & 0.07-0.09 per capita

é‘; 0.09-0.13 per capita

@ > 4 0.13-0.53 per capita
® @ =4
“ @

0.53 per cépita y mas
i NA

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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C.2 Composicion del parque vehicular

a. Porcentaje de turismos sobre el parque total (municipios rurales)

ﬂ ! 11.82:54.18 %

‘? a L] 4a7268%
54.18 %y més
> ¥ ™ _/. 879-11.82%

Municipio no rural
b4

Nata: Los intervalos de ka leyenda se calcularon agnipando valores simitares dentro de cada categorta de andisis

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

b. Porcentaje de turismos sobre el parque total (todos los municipios)

“'\

NA

- 47268%
' ’ 8.79-11.82 %
11.82-54.18 %
L ] . ‘ Jl o 54.18 % y méas

Nota: Los infervalos de ko leyenda sa calcularon agrupando valores simitares dentro de cada categoria de andiisis

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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¢. Porcentaje de motocicletas sobre el parque total (municipios rurales)

a2

) J ] a7268%
ﬁ ) 68879%
. 4 & ool

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

d. Porcentaje de motocicletas sobre el parque total (todos los municipios)

' 6.8-8.79%
( 4’ 879-1182%
.
® 6 11.82-54.18 %

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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e. Porcentaje de ciclomotores sobre el parque total (municipios rurales)

=

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

f. Prevalencia de ciclomotores sobre el parque total (todos los municipios)

» 0-4.72%
» ‘fé' E 47268%
1 68-879%
¢ ) A 870-1182%
@& N e L 11.82-54.18 %
@ NA
=&
Nota: L o agrupan

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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g. Porcentaje de camiones sobre el parque total (municipios rurales)

47268%

AJ .
o9 & » : o

Municipio no rural

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

h. Porcentaje de camiones sobre el parque total (todos los municipios)

' 68-879%
8.79-1182%
[ ‘ » 11.82-54.18 %

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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i. Porcentaje de furgonetas sobre el parque total (municipios rurales)

42

40

38,

2 0472%
% # = 11825418 %
‘ 47268%
» j 66879 %
® " > 879-11.82%
& el
- =
Nota: Los wtervalos " gk

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

j. Porcentaje de furgonetas sobre el parque total (todos los municipios)

3 04.72%

. 7 ¥ 47268%

' 68:879%
879-11.82%
® { 6 _} g 11.82-54.18 %

NA
-
Nota: L o agrupando valares simiares o

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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C.3 Antigiiedad de la flota

a. Antigiiedad media del parque (municipios rurales)

42

40

. , | .
o g A

1314 aflos
14-16 afos
16-19 afos
19 afios y més
Municipio no rural
RN

andlisis
)

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

b. Antigiiedad media del parque (todos los municipios)

a8

42

v | Y, e
® f 19 aflos y mas
- @ NA
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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¢. Antigliedad media de ciclomotores (municipios rurales)

. -,
38
2 R v [] 0-12 afos
7] 1213 an0s
ﬂ 1314 afios
V z a 14-16 afios
o’ 16-19 aftos
> ¥ - ’ 19 afios y mas
(o {_] Municipio no rural
<

Nota: Los intarvalos de la leyenda se calcularon agrupando valores simiares dentra de cada calogorla de anddsis

0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

d. Antigiiedad media de ciclomotores (todos los municipios)

. 0-12 aflos
1213 afios
i e 13-14 afios
' 14-16 afios
16-19 aftos
® ( 6 } N 19 aftos y mas
NA
.(

Nota: Los infervalos de I leyenda o calcularon agripando valares simiaves dentro do cade categoria de andisis

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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e. Antigiiedad media de motocicletas (municipios rurales)

ﬂ&‘:n

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

f. Antigiiedad media de motocicletas (todos los municipios)

14-16 afios.
16-19 afios.
19 af\os y mas

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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g. Antigiiedad media de turismos (municipios rurales)

a2

L § ) 0-12 anos.
3 A 12-13 afos.

I - 13-14 afios

14-16 afos
16-19 afos

19 afios y més

Municipio no rural

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

h. Antigliedad media de turismos (todos los municipios)

14-16 aflos
16-19 aftos.
19 aflos y mas.
NA

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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i. Antigtiedad media de furgonetas (municipios rurales)

T
-3‘?‘_,%%"
0-12 afos.
12-13 afos
1y . & | =
® 'Eg : _, ¥ 19 afos y més
< @ Municipio no rural
Nota. L do o ey agnupando gor
-10 0
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
Jj. Antigiiedad media de furgonetas (todos los municipios)
40
. < 0-12af0s
< o > o
14-16 aflos.
R4 i . s,
< 6 NA
Nota: agrupando gor andisis

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccién General de Trdfico (2023)
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k. Antigiiedad media de camiones (municipios rurales)

3 4 0-12 aftos
” p 12-13 afios
» ﬂ 8 13-14 aftos
a 14-16 aflos

i “{‘& 4 a% , . 16-19 afos

19 afos y mas
Y Municipio no rural
- X

Nota: L de ta leyends pando valares simiaros " a0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

I. Antigtiedad media de camiones (todos los municipios)

0-12 aflos.

2 1213 aflos
% ﬂ s 13-14 afos

' " 14-16 afios
16-19 afios
P a s 10 aftos y més.
NA
-
Nota: Los intervalos do ks leyenda e ‘simitares dev o n
-10

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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m. Porcentaje de vehiculos sin ITV (<25 afios) (municipios rurales)

0-3.88 %

: = 4 12.07-21.41 %
% ) - 2141 %y més
v 388:595%
595-8.1%
® @ . 811207 %
Municipio no rural
-
Nota:

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

n. Porcentaje de vehiculos sin ITV(<25 afios) (todos los municipios)

0-3.88 %
3.88-505%
595-8.1%

' 8.1-1207%
12.07-21.41%
® a b 21.41 % ymas
-

NA

Nota: L o catogor

-10 5 0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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0. Porcentaje de turismos sin ITV (<25 afios) (municipios rurales)

42

-

p. Porcentaje de turismos sin ITV (<25 afios) (todos los municipios)

 J

[]o388%

1207-21.41 %
21.41%y mas

| 388-595%
595-8.1%
8.11207%
Municipio no rural

MR 4

-

@

£

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

o

0388 %
388695%
5958.1%
81-1207%
1207-2141%
21.41 % y més
NA

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

12
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g. Porcentaje de motocicletas sin ITV (<25 afios) (municipios rurales)

&,
38
7 0-3.88%
> 4 12.07-21.41 %
3% ﬂ 2141 %y mas
v a | ]388595%
i 5958.1%
> e e , s 8.1-12.07 %
& Municipio no rural
-

Nota: Los infervalos de ka leyenda se calcularon agrupando vakires simitares dentro de cada categorla de andlisis

-10

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

Y

r. Porcentaje de motocicletas sin ITV (<25 afios) (todos los municipios)

0-3.88 %
3.88-505%
- 5958.1%

' 8.1-1207 %
12072141 %
® a 2 21.41 % ymas
v

NA

Nota: Los intarvalos de la leyenda se calcularon agrupando valkores simiaros dentro de cada categoria de andiisis

-10

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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s. Porcentaje de turismos entre 15 y 25 afios (municipios rurales)

42

40

0-3273%
3 32.73-38.57 %
T 38.57-43.48 %

@ 43.4849.16 %
49.16:57.14 %
57.14 % y mds
y Municipio no rural
-

-10 -5 o

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

t. Porcentaje de turismos entre 15 y 25 afios (todos los municipios)

03273 %
32733857 %
” 38.57-43.48 %
43484916 %
49.16-57.14 %
57.14 % y més
NA

Nota: agrupan

-10 B

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

)
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u. Porcentaje de furgonetas entre 15 y 25 afios (municipios rurales)

44

0-3273%

3 2 32.73-38.57 %
% d S 38.57-43.48 %
& 43.48-49.16 %
y 49.16-57.14 %
» « .} : 57.14 %y més

o \@ Municipio no rural

-
Nota: L andhisis

10 5 0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

v. Porcentaje de furgonetas entre 15 y 25 afios (todos los municipios)

42

0-3273 %
32.73-38.57 %

% d v 38.57-43.48%

43.48-49.16 %

@ > J 49.16-57.14 %
® @ S 57.14 % y més
9 @ NA

Nota: upando valores si

-10 5 0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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w. Porcentaje de camiones entre 15 y 25 afios (municipios rurales)

40 ._4-
3
. ol [Joa2r%
" " 32.73-38.57 %
£ ” 4 38.57-43.48 %
v > 2 4348.49.16 %
‘1“,2'9 49.16-57.14 %
® 50 . ’ » 57.14 %y mas
-4 Municipio no rural

Nota: Los intervalos de fa leyenda agrupando valore: togor

andisis

10 5

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

x. Porcentaje de camiones entre 15 y 25 afios (todos los municipios)

0-3273%

NA

32.73-38.57 %
- 38.57-4348 %

' ¢ 43484916 %
49.16-57.14 %
® G y 57.14 % y més

-

Nota: Los infervalos de fa feyenda se caicularon agrupando valores simires dentro de cada calegoria do andasis

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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C.4 Presencia de distintivos ambientales

Q

. Porcentaje de vehiculos sin distintivo ambiental (municipios rurales)

[Joose%
7] 059168 %

S ﬂ 1.68-9.09 %
v a 26353317 %
g L

3347 % y mds
9.00-26.35 %
] Municipio no rural

Nota: Los intervalos de ka leyenda se calcularon agrupando valores simitares dentro de cada catogorfa de andlsis

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

=

b. Porcentaje de vehiculos sin distintivo ambiental (todos los municipios)

"\

. 0059 %
0.59-1.68 %
ﬂ & 1.68-9.00%

] 7 } . 2553317 %
®
.‘ ‘

33.47 % y mas
NA

Nota: Los intervalos de fa leyenda se calcularon agrupando valores simitares dentro de cada categorta de andlisis

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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c. Porcentaje de vehiculos con distintivo C (municipios rurales)
a2
40 E \Q
[
a o’ e 8 0-059%
» ﬂ - 1.68-9.09 %
v ’ 26.35-33.17 %
; 3317 %y mas
> ‘!ﬁ i j ) 9.09-26.35 %
< i& Municipio no rural
Nota: L ley agrupanda valore: gor s

-10 5 [

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

d. Porcentaje de vehiculos con distintivo C (todos los municipios)

‘-s

0-0.59 %
- 1.68-9.00 %

' 9.09-26.35 %
26353317 %
® . ) 33.17 % y més
s

NA

Nota: Los infervalos spando valores i

-10 5 0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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e. Porcentaje de vehiculos con distintivo B (municipios rurales)

; y
Vow . S

0-0.59%
0.59-1.68 %
1.68-9.09 %
26353317 %
33.17 % y mds
9.09-26.35 %
Municigio no rural

Nota: Los intervalos de ka leyenda se calcularon agrupando valores simiares dentro de cada categoria de andlsis

-10 5 0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

f. Porcentaje de vehiculos con distintivo B (todos los municipios)

36

. ,
vy A

9.09-26.35 %
26353317 %
33.47 %y més
NA

Nota: Los infarvalos de ka leyenda se calcularon agnipando valres simiaros dentro de cada caogorta de andisis

10 K

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

)
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g. Porcentaje de vehiculos con distintivo O(municipios rurales)

a2

40

| | 0.5‘0—1.“ %
( g 168-9.09 %
> O & . “ . 9092635 %

‘Municipio no rural

-10 -5 0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

h. Porcentaje de vehiculos con distintivo 0 (todos los municipios)

42

40

- []o059%

9 ﬁ ] 059-168%
- &w ‘s ﬁ Yo 9092635 %

-10 5 o

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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i. Porcentaje de vehiculos con distintivo ECO (municipios rurales)

42

x h (] 0-050%
» . ) ~ ] 050-168%
v 1.68.9.09 %
( j 26.35-33.47 %
® . 9.09-26.35 %
- ' Municipio no rural
Nota:

-10 -5 0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

j. Porcentaje de vehiculos con distintivo ECO (todos los municipios)

0-0.59 %

3 0.50-1.68%
* ) & 1.68-9.09%
v 9.09-26.35 %
26353317 %
@ V ' ﬁ L 33.17 %y més
NA
-

-10 5 0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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k. Porcentaje de vehiculos con distintivo ECO y O (municipios rurales)

az

I. Porcentaje de vehiculos con distintivo ECO y 0 (todos los municipios)

. ;
Ve A

Nota: L

0:050%
050-1.68 %
1.68-9.09 %
26353317 %
3317 % y més
9.00-2635%
Municipio no rural

/

-

-10

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)

5

Nota:

0

9092635 %
2635-33.17 %
33.47 % y més

5
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Direccion General de Trdfico (2023)
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Apéndice D.

Resumen de las iniciativas para la mejora de la asequibilidad de vehiculos limpios en California

Nombre

Tarifas / incentivo

Resultados

Buenas practicas

Retos

Coche compartido

Miocar

EV-Werx

BluelLA

4 USD/hora

35 USD/dia

Carga,
mantenimiento,
seguro, asistencia en
carretera incl..

4 USD/hora

35 USD/dia

Carga,

mantenimiento,
seguro, asistencia en
carretera incl.

Posible alquiler semanal
Cuota mensual fija
reducida de 1 USD para

Desincentivo a la adquisicién de
vehiculo propio.

Sustitucidn de desplazamientos en
ICE.

Reduccidn de emisiones.
Aumento de la movilidad en zonas
rurales y hogares de rentas bajas.

Acceso al VE a un grupo
demografico mds amplio

Reduccién de emisiones, consumo de

combustible y gastos de viaje.

miembros que acreditan Alta participacidon de rentas bajas.

bajos ingresos.
0,20 USD por minuto.
Carga y seguro incl.

38

Gestionado por una ONG.
Fondos del mercado de
emisiones

Representacion de la
comunidad en los érganos
directivos.

Diversidad de métodos de
comunicacion.

Forma parte de una red mas
amplia de movilidad compartida,
incluyendo bicicletas eléctricas,
conductores voluntarios,
lanzaderas a centros de empleo,
etc.

Fondos del mercado de
emisiones, de la empresa
municipal de electricidad y la
municipalidad.

Contratista privado.
Representacion de la comunidad
en los drganos directivos.
Incluye estaciones de car sharing
y puntos de recarga.

Dificultad parainvolucrar
proveedores privados

Dificultad en la selecciéon
de barrios prioritarios para
estaciones de car sharingy
puntos de recarga por
riesgo de gentrificacion.
Dificultades para
involucrar proveedores
privados.

Dotacién de recursos
(financieros y humanos),
coordinacion y liderazgo



Nombre

Tarifas / incentivo

Resultados

Buenas practicas

Retos

Incentivos para desguace con opcion de sustitucion por vehiculo limpio

EFMP

CC4A

Hasta 9.500 USD segun
vehiculo y nivel de
ingresos.

2.000 USD /cargador

Hasta 12.000 USD
segun vehiculo y nivel
de ingresos.

2.000 USD /cargador o
tarjeta de carga

Reduccién de emisiones

51% de las ayudas para comunidades
desfavorecidas. Favorece compra de
vehiculos electrificados frente ICE.
Mejora seguridad econdémica.
Mejora oportunidades laborales.

Disefio progresivo de incentivos.

Medidas de proteccién del
consumidor

Disefio progresivo de incentivos.

Medidas de proteccidn del
consumidor.
Flexibilidad en el uso de los

incentivos (p.ej. tarjeta de carga)

favorece a colectivos con
barreras (p.ej. inquilinos)

Limitada oferta de
modelos y aumento de los
precios.

Disponibilidad de puntos
de recarga.

Tributacion por ingreso
adicional.

Limitada red de
concesionarios adscritos.
Proceso de solicitud
engorroso.

Subvenciones, préstamos y reembolsos para compra o leasing

DCAP

Hasta 12.000 USD con
desguace.

Hasta 7.500 USD sin
desguace.

39

Disefio progresivo de incentivos

para compra o alquiler de
vehiculos nuevos o usados.

Criterios de elegibilidad por



Nombre Tarifas / incentivo Resultados Buenas practicas Retos

CVAP Financiacidn asequible.  Incentiva adopcion de VEs. Incentivos para compra o Limitado conocimiento
Subvencidn de hasta alquiler de vehiculos nuevos o por parte de
7.500 USD segun tipo usados. concesionarios.
de vehiculo (PHEV, BEV Fondos del mercado de Barreras para quienes no
o FCEV) que cueste emisiones. tienen la opcidn de cargar
menos de 45.000 USD Solamente para comunidades en casa o en el trabajo.

desfavorecidas.
Subvencidn para reduccion del
precio en concesionario.

CVRP Reembolso de hasta Sustitucion de ICEs Solamente para personas con Limitado impacto en los
7.500 USD segun tipo ingresos elegibles para comprao rangos mas bajos de renta.
de vehiculo (PHEV, BEV leasing de vehiculos nuevos. Expansion de la
o FCEV) Disefo progresivo de los infraestructura de recarga

incentivos. para llegar a quienes no
pueden instalar en casa.

PG&EYy Hasta 4.000 Mayor parte de la ayuda a hogares de Apoyo en el proceso de

CSE USD/vehiculo de 22 renta baja. solicitud.
mano Participacion de la comunidad en

700 USD /cargador

40

la divulgacion



