rUtilizar la reforma fiscal verde
para dirigir la flota corporativa

espanola
De ser un rezagado en el consumo de combustibles
fosiles a un lider de la electrificacion

Junio 2022

Resumen

La flota de coches de empresa es una de las mayores fuentes de consumo de petréleo y de
emisiones de carbono en Espafia. A menudo olvidada como fuente de emisiones del transporte por
carretera, las matriculaciones de empresas representan mas de la mitad (57%) de las nuevas
matriculaciones de turismos cada afio y siguen creciendo. Dado que recorren el doble de
kilometros al afio que los turismos, los vehiculos de empresa son responsables de mas de dos
tercios (72%) de las emisiones de CO2 de los vehiculos de nueva matriculacion, es decir, el 2% del
total de las emisiones de carbono en Espafia. Es posible encontrar la solucidn para reducir estas
emisiones -la electrificacion- y la reforma fiscal puede orientar las flotas corporativas hacia este
cambio.

También hay una importante razén socioeconémica para centrarse en los coches de empresa en la
transicion a las emisiones cero. Las empresas, que se benefician de una fiscalidad favorable en la
compra de activos de capital, suelen estar en mejor posicion para adquirir vehiculos nuevos.
Después de un periodo medio de propiedad de cuatro afios, los coches de empresa suelen
venderse a consumidores privados en el mercado de segunda mano. Este corto periodo de
tenencia en la flota corporativa significa que la electrificacion de los coches corporativos genera un
gran mercado de BEVs asequibles para los consumidores con ingresos bajos y medios, que
normalmente compran coches de segunda mano.

La magnitud del impacto potencial es claramente significativa, al igual que la posibilidad de que se
pueda lograr ese impacto. Mientras que los consumidores se fijan en el precio de compra de un
coche nuevo, las compras de las empresas se centran en el coste total de propiedad, lo que
favorece a los vehiculos eléctricos de bateria (BEV) debido a sus menores costes de combustible y
mantenimiento. El hecho de que los coches corporativos se conduzcan el doble que los privados
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acentla alin mas esta ventaja. Los coches de empresa son el fruto mas facil de recoger en cuanto a
emisiones de transporte.

Los ultimos datos revelan que estd llegando a Espafia la oportunidad de electrificar la flota
corporativa. En 2021, mientras la opcidn por los BEVs se adelanté en la mayoria de los mercados, la
adopcion de BEVs en la flota corporativa espafiola se resistio a esa tendencia con un ligero
descenso al 2,9%. Esto sitla a Espafia por detras de los Paises Bajos, el Reino Unido, Alemania,
Bélgica, Francia e Italia, y solo por delante de Polonia entre los principales mercados europeos.
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Matriculaciones de empresa de vehiculos eléctricos de bateria

La lenta electrificacion de la flota empresarial en Espafia no es inevitable, sélo el resultado de un
enfoque politico poco entusiasta. Los resultados comparativos de sus vecinos europeos, Portugal y
Francia, indican claramente que la geografia, los ingresos y otras barreras pueden superarse con
buenas politicas. Las reformas fiscales que han tenido éxito en otros paises son especialmente
prometedoras, y el hecho de que los conductores espafioles paguen los impuestos mas bajos por
vehiculo en comparacion con sus homodlogos europeos muestra un potencial que puede
aprovecharse.

Para evaluar este potencial, T&E ha ideado cuatro reformas fiscales:

e Eliminacion progresiva de la amortizacion de los vehiculos de combustidn (ICE y PHEV) entre
2024y 2028.

e Eliminacion progresiva de las deducciones del IVA para los vehiculos de combustion entre
2024y 2028.

e Aumento del impuesto de matriculacién (IEDMT) y del nimero de tramos

e Reduccidn de la fiscalidad en especie para los empleados que opten por un BEV como coche
de empresa.
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Los resultados de nuestro modelo de politica fiscal confirman su potencial para dar forma a las
matriculaciones de las empresas y los impactos asociados. Cuando se combinan, la aplicacion de
las cuatro reformas conducird a la matriculacién de 1,1 millones de nuevos BEV en la flota real
entre 2024 y 2030, siendo el 38% de ellos atribuibles a las reformas de las politicas. Este resultado
podria alcanzarse al tiempo que se mejora el equilibrio fiscal en 3.700 millones de euros y se reduce
significativamente el consumo de petréleo y las emisiones. La reduccion del consumo de petréleo
de 1,3 Mtep a lo largo del periodo, de los cuales 0,3 Mtep se producen en 2030, supone
aproximadamente un tercio de las importaciones anuales espafiolas de crudo procedentes de
Rusia.

La introduccién de reformas fiscales, como las que se recomiendan en este informe, cambiaria
rapidamente las compras de las empresas hacia los vehiculos eléctricos y posicionaria a Espafia
como lider en la transicion hacia un sistema de transporte con cero emisiones.

Abreviaturas
BEV Vehiculo eléctrico de bateria (en inglés Battery Electric Vehicle)
SeE Salario en especie
EV Vehiculo eléctrico (Electric Vehicle en este informe, se refiere a los vehiculos

propulsados por un motor eléctrico: vehiculos eléctricos de bateria, vehiculos eléctricos
de pila de combustible y vehiculos eléctricos hibridos enchufables)

ICE Motor de combustion interna (en inglés, Internal Combustion Engine)
IEDMT Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte
IVTM Impuesto sobre Vehiculos de Traccion Mecanica

PHEV Vehiculo eléctrico hibrido enchufable (en inglés, Plug-in Hybrid Electric Vehicle)
TCO Coste total de propiedad (en inglés, Total Cost of Ownership)

VAT Impuesto sobre el valor afadido
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1. El parque movil de las empresas es uno de los principales
responsables de las emisiones de trafico rodado en Espaiia

Cuando se adquiere un coche nuevo debe ser matriculado por el comprador, un particular en el caso de
las matriculaciones privadas o una entidad juridica en el caso de las matriculaciones corporativas.
Aunque las matriculas de empresa pueden transmitir una determinada imagen, incluyen coches tan
diversos como los de alquiler de vacaciones, los de la policia, los de prueba en concesionarios, los de las
primas salariales y los privados que se alquilan a una empresa.

Como grupo de vehiculos, es importante diferenciar los coches corporativos porque las empresas tienen
diferentes comportamientos de compra y uso. Las matriculaciones corporativas también se ven influidas
por diferentes politicas e incentivos fiscales. Lo mas importante de todo es que, debido a su gran niumero,
los coches de empresa tienen un gran impacto en las carreteras espaiolas, la calidad del aire, los
compromisos climaticos, las importaciones de petréleo y las finanzas publicas.

1.1. Las vehiculos de empresas son la mayor parte del total de nuevas
matriculaciones

En Espaia, como en toda Europa, la mayor parte de los coches nuevos se vende a las empresas. De
los 858.000 coches matriculados en Espaia en 2021, 486.000 (57%) fueron matriculados por
empresas. Este porcentaje ha ido creciendo con el tiempo, y las matriculaciones de empresas
superaron a las de particulares en 2018' (Figura 1).
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Figura 1: Proporcion de matriculaciones de turismos nuevos a lo largo del tiempo
De las matriculaciones corporativas, aproximadamente un tercio (33%) se registra en el sector del leasing
y el alquiler a largo plazo, que puede arrendarlos a clientes corporativos o privados’. Debido al gran
sector turistico de Espafia, otro tercio (31%) procede de empresas de alquiler y el Gltimo tercio (18% y
17% respectivamente) procede de concesionarios y fabricantes y del resto de flotas®, que incluye todos

! Célculos de los autores basados en Dataforce (2022). Matriculaciones de turismos nuevos.
? lbidem
® Ibidem
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los demas coches registrados en el canal corporativo, incluido el sector publico (véase la Figura 2 para la
composicion de la flota indicada como proporcion de todas las matriculaciones nuevas).

Particulares 43 %

17.54%
A\
33.33% Leasingy LTR
Rent-a-car

Concesionarios
y fabricantes

Resto de flotas

31.58%

Figura 2: Cuota de matriculacion de turismos nuevos y subsegmentos corporativos

1.2. Las vehiculos de empresa circulan mas

Los coches de empresa recorren el doble de kildmetros al afio que los particulares®. Esta distancia
adicional aumenta las emisiones de CO2 de los coches de empresa hasta el punto de que representan el
72% de las emisiones de CO2 de los vehiculos de nueva matriculacion -muy por encima del 57% de las
nuevas matriculaciones que representan (Figura 3)°. Esta parte desproporcionada de las emisiones pone
a los coches de empresa en el punto de mira por su contribucion a las emisiones espafiolas de gases de
efecto invernadero y su posibilidad de reducirlas.
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Figura 3: Proporcion de matriculaciones de turismos nuevos y emisiones

* Calculos de los autores basados en 12.000 kilémetros al afio para los coches privados y 27.000 kilémetros al
afio para los coches de empresa de Dataforce (2020). Company car report. Obtenido de:
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/06/2020_10_Dataforce_company_car_repo
rt.pdf Categoria del concesionario y del fabricante que se supone igual al uso privado

® Célculos de los autores basados en Dataforce (2020).
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Sobre la base de una flota corporativa total de algo mas de 1 millén de coches, y utilizando las emisiones
de los coches corporativos nuevos en 2021° se estima que la flota corporativa espafiola emite
actualmente 3,7 millones de toneladas de CO2 al afio’. Esta estimacion se incrementa en un 21% hasta
alcanzar los 4,5 millones de toneladas de CO2 si se aplican las mediciones de las emisiones de CO2 de los
vehiculos en el mundo real en lugar de las mediciones de las pruebas en laboratorio (véase el apartado
5.2)%. Esto equivale al 11% de todas las emisiones del transporte interior espafiol’. Si Espafia quiere
alcanzar el objetivo de 5 millones de vehiculos eléctricos para 2030, tal y como establece el Plan Nacional
Integrado de Energia y Clima, entonces las nuevas matriculaciones de coches corporativos con motor de
combustidn no deben continuar.

1.3. Las matriculaciones corporativas dirigen el mercado de segunda mano
Tras un periodo medio de propiedad de cuatro afios', los coches de empresa pasan al mercado de
segunda mano. Dado que las matriculaciones de empresas constituyen la mayor parte de las nuevas
matriculaciones y el periodo de tenencia es corto, el parque empresarial determina directamente qué
tipo de coches llegan al mercado de segunda mano y al parque espafiol en su conjunto. En este sentido,
cualquier politica que influya en las matriculaciones de empresas ajustara el filtro a través del cual pasara
al mercado espafiol la mayoria de los vehiculos.

Este corto periodo de tenencia también significa que la electrificacion de la flota corporativa genera un
gran mercado de BEV asequibles para los consumidores con menores ingresos, que suelen comprar
vehiculos de segunda mano. Por lo tanto, existe una importante razén socioeconémica para centrarse en
los coches de empresa en la transicion hacia las cero emisiones.

® Célculos de los autores basados en Dataforce (2022) utilizando un periodo de propiedad de un afio para los
concesionarios y fabricantes y las empresas de alquiler de coches y un periodo de propiedad de cuatro afios
para el leasing y el alquiler a largo plazo y las flotas reales.

" Célculos del autor basados en Dataforce (2022) con emisiones medidas por WLTP.

8 Calculos del autor basados en Dataforce (2022) con emisiones medidas por RDE. Célculos del autor basados
en Dataforce (2022) con emisiones reales medidas por la conduccion. Factores de ajuste extraidos de ICCT
(2019.) From laboratory to road, Figure 26. Extraido de:
https://theicct.org/wp-content/uploads/2021/06/Lab_to_Road_2018_fv_20190110.pdf e ICCT (2022). Uso real
de los vehiculos eléctricos hibridos enchufables: Una actualizacidn de 2022 sobre el consumo de combustible,
la conduccidn eléctrica y las emisiones de CO2; Tabla 3. Extraido de:
https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/real-world-phev-use-jun22-1.pdf. Obsérvese que el factor de
ajuste de los PHEV para las matriculaciones de empresas se basa en los vehiculos de empresa en Alemania 'y
Austria debido a la disponibilidad de datos.

° Calculos del autor basados en la Agencia Europea de Medio Ambiente. (2021). Estimaciones aproximadas de
las emisiones de gases de efecto invernadero. Aproximaciones de GEI para 2020. Extraido de:
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/approximated-estimates-for-greenhouse-gas-emissions-2
1 Dataforce (2020).
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2. El parque movil de las empresas es idoneo para la electrificacion

En el apartado anterior se han expuesto las razones principales por las que los vehiculos de empresa son
un objetivo primordial para conseguir un transporte por carretera con cero emisiones. El canal
corporativo representa la mayor parte de los coches de nueva matriculacion, lo que significa que éste es
un filtro por el que pasa la mayoria de los coches para llegar al mercado de segunda mano. Ademas, dado
que los coches de empresa son los que mas circulan, es especialmente importante dirigirse a ellos ya que
un coche de empresa BEV reduciria las emisiones alin mas que un coche privado también BEV. Por
ultimo, debido a su posicion en el ranking de ventas en el mercado espafiol, las matriculaciones
corporativas dirigen el mercado de segunda mano y acercan los vehiculos eléctricos a las familias de
rentas medias de toda Espaiia.

El alcance del impacto es claramente significativo, pero también lo es la capacidad de tener ese impacto.
Esto se debe a que las caracteristicas Unicas de los coches de empresa hacen que sean especialmente
adecuados para la electrificacion.

2.1. Las empresas tienen en cuenta el coste total de propiedad

Aunque los EV tienen un precio de compra mas alto que los coches con motor de combustion interna
(ICE), por cada afo de uso el coste total de propiedad (TCO) favorece a los EV, en particular de los BEV, ya
que los costes de carga de un EV son mas bajos (la electricidad es mas barata que la gasolina o el gaséleo
por kildmetro recorrido) y los costes de mantenimiento son menores (no hay cambios de aceite y menos
piezas que reparar o sustituir).

Para un coche fabricado hoy, un EV ya es competitivo con un ICE en la mayoria de los segmentos™. A
pesar de las ventajas de los vehiculos eléctricos desde el punto de vista del coste total de la propiedad,
muchos consumidores siguen siendo reticentes a la hora de comprar un vehiculo eléctrico debido a su
elevado precio de compra, aunque esta disminuyendo rapidamente hacia la paridad. Sin embargo, el
enfoque en el precio de compra marca una diferencia fundamental en la psicologia del consumidor, ya
que la gente adquiere coches para "consumir" y las entidades corporativas lo hacen como inversion. Las
politicas existentes, como la posibilidad de que las empresas clasifiquen sus coches como activos de
capital y, por tanto, puedan amortizar la depreciacion del activo a lo largo del tiempo, reflejan esta
diferencia entre el consumo individual y la inversidon empresarial. Las empresas estan pues
intrinsecamente atentas a los costes y rendimientos de su inversion a lo largo de todo el periodo de
propiedad del coche y ya aplican una perspectiva de TCO al decidir su compra, lo que hace que los EV
reciban mayor consideracion que en el mercado privado.

2.2. Los EV corporativos tienen un TCO mas fuerte

El elevado uso de los coches corporativos - aproximadamente el doble de kildmetros al afio que los
coches privados (véase la seccidn 1) - significa que no sélo las compras corporativas estdn mas en
sintonia con el TCO, sino que el TCO de las compras corporativas es alin mas favorable a los BEV. Esta
combinacion de enfoque en el TCO y un TCO mas fuerte es la razdn por la que la opcidn por un BEV es

1| easeplan (2021). Car Cost Index 2021. Extraido de:
https://www.leaseplan.com/en-ix/blog/tco/car-cost-index-2021/
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mayor entre las matriculaciones corporativas que las privadas en la mayoria de los paises, incluyendo
Espafia’. En conjunto, los argumentos a favor de la electrificacién de las flotas corporativas bajo la
perspectiva del TCO son mas fuertes y relevantes.

2.3. Sensible a los cambios fiscales

Debido a la atraccion del TCO y a un enfoque mucho mas calculado en las compras de vehiculos, las
decisiones de las empresas tienen en cuenta las politicas fiscales pertinentes y son muy sensibles a
cualquier cambio de las mismas. Esto significa que un cambio en una linea del cédigo fiscal podria
estimular casi inmediatamente una mayor aceptacion de los BEV por parte de las empresas.

Este rapido tiempo de respuesta de las compras de las empresas se refleja también en las politicas de
pequefios y rapidos cambios en la fiscalidad. A diferencia de otros incentivos para estimular la compra de
BEVs que implica grandes inversiones y cambios en la infraestructura, pueden modificarse muchas
politicas fiscales mediante Reales Decretos que modifican las leyes fiscales ya existentes.

En conjunto, una respuesta rapida a un cambio rapido en la politica fiscal muestra una poderosa
combinacion para impulsar rapidamente la opcidn por los BEV. Esto se pone de manifiesto en muchos
ejemplos, como el aumento de las matriculaciones de BEV en el Reino Unido en abril de 2020, cuando se
redujo el tipo impositivo de los salarios en especie para los empleados que recibian un BEV de empresa®
y los picos de matriculaciones de BEV en los Paises Bajos en diciembre de 2020 y diciembre de 2021 en
prevision de una posible subida del tipo impositivo de los salarios en especie para los empleados que
recibieran un BEV de empresa™.

Especialmente importante en los préximos afios es la identificaciéon de cambios en las politicas que
puedan generar un rapido aumento de los BEV, ya que las normas sobre CO2 de los coches, que
impulsaron la adopcidn de los BEV en 2020y 2021, tendran un impacto escaso o nulo hasta 2025, cuando
los limites sean todavia bastante bajos. Mientras que las politicas de la UE, a través de las normas de CO2,
impulsaron la adopcidn inicial de EVs en Europa, ahora son las politicas nacionales, en particular a través
de lafiscalidad, las que deben tomar el relevo.

2| a politica fiscal dirigida a las matriculaciones corporativas o privadas también tiene una gran influencia en
si la adopcion de BEV es mayor entre las matriculaciones corporativas o privadas

13 Autocar (2020). Las nuevas normas fiscales anuncian el auge de las ventas de EV. Recuperado de:
https://www.autocar.co.uk/car-news/industry/new-tax-rules-herald-ev-sales-boom

Y]CCT (2021). Pequefio pero poderoso: Los Paises Bajos lideran la adopcidn del vehiculo eléctrico. Recuperado
de: https://theicct.org/small-but-mighty-the-netherlands-leading-role-in-electric-EVhicle-adoption/
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3. Las flotas corporativas espaiiolas se estan quedando atras en

la electrificacion

Dada la importancia de los vehiculos de empresa en las emisiones del transporte espafiol y el hecho de
que esa flota sea particularmente adecuada para la electrificacion, es un caso de potencial desperdiciado
que Espafia esté por detras de otros grandes mercados europeos en la adopcidon de BEV entre las
matriculaciones corporativas. En 2020, la flota corporativa espafiola tenia una tasa de adopcién de BEV
de sélo el 3%, lo que sitla a Espafia por detras de los Paises Bajos, el Reino Unido, Alemania, Bélgica,
Francia e Italia, y s6lo por delante de Polonia entre los principales mercados europeos. En 2021, a medida
que la opcién por los BEV aumentaba en la mayoria de los mercados, los BEV en la flota corporativa
espafiola desviaban la tendencia, disminuyendo ligeramente hasta el 2,9% (Figura 4)*.
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Figura 4: Evolucion de la adopcion de BEV en las nuevas matriculaciones de las principales flotas
corporativas europeas

No hay ninguna razon intrinseca por la que la flota corporativa espafiola deba ir a la zaga de sus vecinos
europeos. En 2017, cuando se inici6 la transicion hacia la electrificacion, el parque empresarial espafiol
se encontraba en un nivel de vehiculos eléctricos similar al de Alemania y el Reino Unido, pero los tres
paises estaban por detras de Francia, que habia tomado la delantera. Sin embargo, la priorizacion en el
gobierno y las politicas clave han llevado al Reino Unido y a Alemania a tomar ventaja sobre Espafia e
incluso a superar a Francia. La capacidad de los paises para electrificar sus flotas corporativas depende,
por tanto, de la existencia de politicas sélidas destinadas a abordar los principales obstaculos a la
electrificacion. La siguiente seccion explora las barreras mas relevantes para la electrificacion de los
coches corporativos en el mercado espafiiol.

13 Célculos del autor basados en Dataforce (2022)
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4. Barreras a la electrificacion de la flota corporativa espaiola

Las economias de escala y los avances en la tecnologia de las baterias estan generando un bucle de
retroalimentacion positiva por el que los BEV mas baratos inducen una fuerte demanda

de los consumidores y el aumento de la produccion conduce a BEV mas baratos. Si nos basamos en la
evolucion del mercado, esta claro que el nimero de BEV crecera de forma constante y sustituira a los
vehiculos ICE en las proximas décadas. Sin embargo, sin apoyo politico, la evolucion del mercado no sera
suficiente para lograr la electrificacion del parque movil de las empresas con la rapidez necesaria para
cumplir los objetivos climaticos del gobierno espafiol, incluido el objetivo de 5 millones de EV para 2030.

Este desfase entre la ambicién y la realidad queda patente en el "indice de preparacién para el EV"
elaborado por Leaseplan (la tercera empresa de alquiler de vehiculos mas importante de Europa), en el
que Espafia ocupa el puesto 17 de 22 paises europeos en cuanto a su preparacion para iniciar la
transicidn al EV*®. Con esta baja clasificacidn, Espafia contrasta con sus vecinos de Europa occidental, que
encabezan el indice.

indice de Preparacién para el EV por paises
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Figura 5: Clasificacion de los paises segtin el indice de Preparacién para el EV de Leaseplan 2022

18 | easeplan (2022). EV Readiness Index 2022. Recuperado de:
https://www.leaseplan.com/corporate/~/media/Files/L/Leaseplan/documents/120422%20EV%20Readiness%?2
0Index%20Release%202022%20-%20Report.pdf
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Los malos resultados de Espafia en el Indice de Preparacién para el EV y en otros rankings
internacionales'’ son el resultado de muchos factores, incluidos los que son importantes para la
electrificacion generalizada de la flota corporativa: la baja tasa de adopcidon de BEVs en el segmento del
leasing, el fuerte crecimiento de los PHEVs y la ausencia de impuestos verdes. La siguiente seccion
examina sucesivamente estos factores.

4.1 Las empresas de leasing en Espaiia son lentas en la adopcion de BEV

El bajo nivel de adopcion de BEV en la flota corporativa espafiola es una media entre los distintos
subsegmentos. De mayor a menor, la adopcion del BEV es del 6,0 % en flotas reales, del 4,6 % en flotas de
concesionarios y fabricantes, del 1,8 % en flotas de leasing y alquiler a largo plazo, y del 1,4 % en flotas de
alquiler (Figura 6).'®

. Otras flotas . Leasingy LTR . Concesionarios y fabricantes Rent-a-car
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% de BEVs en las matriculaciones del canal empresa

Figura 6: Uso de BEVs en las matriculaciones de empresas en los principales mercados
automovilisticos europeos

Este bajo nivel de BEVs en las flotas de alquiler es tipico de todos los paises debido al desconocimiento de
la situacidén de puntos de recarga entre los turistas, pero el bajo nivel de BEV en las flotas espafiolas de
leasing y alquiler a largo plazo es muy atipico en comparacion con los otros grandes mercados europeos
de automoviles. En la mayoria de los demas paises, el nimero de BEV en las flotas de leasing y alquiler a
largo plazo esta muy por encima de las flotas de alquiler y en el Reino Unido e Italia las flotas de leasing y
alquiler a largo plazo tienen el nivel mas alto de BEV de cualquiera de los segmentos corporativos. El bajo
nivel de BEV entre las flotas de leasing y alquiler a largo plazo en Espafia no es, por tanto, inevitable. Sin
embargo, es un problema importante, sobre todo porque el leasing de vehiculos sigue aumentando su
popularidad tanto para los clientes privados como para los corporativos.

"véase, por ejemplo, el indice Rev de The Economist, en el que Espafia ocupa el noveno lugar de 9 paises.
18 Calculos del autor basados en Dataforce (2022)
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4.2 Los PHEV estan desplazando a los BEV en el mercado de los eléctricos,

pero son una falsa solucion

Los vehiculos eléctricos hibridos enchufables (PHEV), que funcionan con combustible fésil o con una
bateria cargada, componen la mayoria de los EV del parque empresarial espafiol (69% en 2021). Esta
evolucion ha cambiado rapidamente con el tiempo, ya que los PHEV sélo superaban a los BEV en 2020,
pero aumentaron sus ventas de forma espectacular al mismo tiempo que el crecimiento de las ventas de
BEV se ralentizaba (Figura 7). Esta divergencia en las tasas de crecimiento sugiere que los PHEV estan
desplazando a los BEV en el mercado de los EV y explica el bajo crecimiento de los BEV en Espafia en los
altimos afos (Figura 4).
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Figura 7: Nuevas matriculaciones de BEVs y PHEVs en las flotas corporativas espaiiolas

Este dominio de los PHEV en el mercado de vehiculos eléctricos para empresas en Espaifia no es tipico en
otros mercados europeos. La cuota de PHEV en el mercado de EV es mayor en Espafia que en cualquiera
de los principales mercados automovilisticos europeos y la tercera mas alta - después de Grecia y
Finlandia - si se consideran todos los paises europeos (Figura 8)*.
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Figura 8: Consumo de BEV y PHEV en las matriculaciones de empresas por pais

¥ Ibidem.
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Gran parte de la popularidad del PHEV en el canal corporativo esta impulsada por la primera barrera, la
flota de leasing y alquiler a largo plazo, donde la opcidn por el PHEV es particularmente alta (9,1%) y la
del BEV es particularmente baja (1,8%) (Figura 9). Esta popularidad de los PHEV en la flota corporativa
espafiola no se extiende, sin embargo, a las matriculaciones privadas, donde el PHEV es sélo el 3,2%*°
Como resultado, mas del 72% de las nuevas matriculaciones de PHEV en Espafia van al canal
corporativo®.

. Otras flotas . Leasingy LTR . Concesionarios y fabricantes Rent-a-car
10% 9,1%

8%

6%

% nuevas matriculaciones canal empresa

| PHEV
Figura 9: Tasa de BEV y PHEV en las matriculaciones de empresas por subsegmento

Pero aunque los PHEV han demostrado ser un coche corporativo muy demandado, sus emisiones reales
ponen en tela de juicio su creciente uso y las politicas que los incentivan.

4.2.1 Las emisiones reales de los PHEV son aproximadamente cuatro veces

superiores a las del ciclo de pruebas

Los PHEV se anuncian normalmente con emisiones de ciclo de prueba en el rango de 30-60 g de CO2/km,
pero el andlisis del comportamiento de la carga y de las emisiones reales ha revelado que los coches
corporativos PHEV tienen emisiones de CO2 aproximadamente cinco veces mas que las indicadas en el
ciclo de prueba®. El resultado es que las emisiones de CO2 reales de los PHEV, en particular los
corporativos, son mas altas que las de un coche convencional con motor de combustidn interna.

Esta enorme diferencia entre las emisiones del ciclo de pruebas y las del mundo real se explica por varios
factores que se han estudiado ampliamente en otros informes.

e En primer lugar, existe un problema de disefio fundamental de los PHEV en el que el pequefio
motor eléctrico es ineficaz cuando se acelera a buen ritmo y el motor de combustién interna se
activa. Muchos modelos también carecen de capacidad de carga rapida, lo que requiere largos
tiempos de carga incluso para la bateria mas pequefia del PHEV.

2 |bidem.
2 bidem.
Z|CCT (2022)
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e Unsegundo factor que eleva las emisiones reales es el comportamiento de conduccién, ya que las
pruebas han demostrado que los PHEV se conducen con mayor aceleracion y en viajes mas largos
antes de la carga que en las condiciones del ciclo de prueba. Este comportamiento de conduccion
es especialmente problematico para la flota corporativa, ya que los coches circulan mas y se
cargan menos.

e En tercer lugar, los PHEV suelen ser vehiculos mas grandes y pesados que los coches de
combustion interna, sobre todo en las empresas, donde los coches de lujo y los SUV son los
modelos PHEV mas utilizados.

e En cuarto lugar, todos los vehiculos con motor de combustidn interna -incluidos los PHEV- siguen
mostrando una brecha entre el ciclo de pruebas y el rendimiento real a pesar de las mejoras en
los procedimientos de prueba. En conjunto, estos factores dan lugar a un perfil de emisiones que
se asemeja mas al de un tipico vehiculo de combustion interna que al de un vehiculo de cero
emisiones.

Aunque las practicas adecuadas, como la carga diaria en el lugar de trabajo, pueden mitigar estos
factores, los ejemplos han revelado que, incluso con la carga diaria, las emisiones reales de la flota
corporativa seguirian siendo el doble en comparacion con los valores del WLTP, debido al alto kilometraje
y a la duracién media de los viajes de esos vehiculos®.

4.2.2 Las politicas espafiolas incentivan los PHEV
En Espafia, los PHEV se incentivan a través de dos politicas principales: la subvencién a la compray la
reduccion de impuestos a los salarios en especie.

Las subvenciones a la compra en Espafia difieren en funcion de si la matriculacion es privada o
corporativa y, si es corporativa, del tamafio de la empresa. Sélo estan disponibles para los vehiculos con
un precio de compra inferior a 45.000 euros. Para las pequefias y medianas empresas la subvencion a los
PHEV (coches con una autonomia eléctrica de 30-90 km) es de 1.700 euros y de 1.600 euros para las
grandes empresas®. Estas subvenciones son relativamente elevadas en comparacidn con otros grandes
mercados automovilisticos europeos y en comparacion con la subvencién a la compra de BEV, que es de
2.900 y 2.200 euros respectivamente”. En el Reino Unido y Francia, las ayudas a los PHEV se han
eliminado por completo (pero sigue existiendo una subvencién a la compra de BEV) y en Polonia nunca se
aplicé una subvencion a la compra de PHEV (si existe para los BEV). Por tanto, el hecho de que Espafia
siga subvencionando la compra de PHEV entra en conflicto con las Gltimas pruebas sobre sus emisiones
reales, asi como con el enfoque politico adoptado por otros mercados automovilisticos europeos.

2 Institut fiir angewandte Okologie, Transport & Environment, Institut fiir Energie- und Umweltforschung
Heidelberg. (2020). Coches eléctricos hibridos enchufables: Desarrollo del mercado, analisis técnico y
escenarios de emisiones de CO, para Alemania. Recuperado de:
https://www.oeko.de/uploads/oeko/oekodoc/PHEV-Report-Market-Technology-CO2.pdf

** Gobierno de Espafia (2021). Programa MOEVS lIl. Recuperado de:
https://www.idae.es/ayudas-y-financiacion/para-movilidad-y-EVhiculos/programa-moEVs-iii

= |bidem.
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El enfoque espafiol de la fiscalidad al salario en especie es alin mas ventajoso para los PHEV. Mientras que
los coches de empresa suelen tributar en Espaia a un tipo del 20% del valor del coche, tanto para los
PHEV como para los BEV hay una reduccion del 30%, lo que sitia el tipo impositivo del salario en especie
en el 14%. Estaigualdad de impuestos para los PHEV y los BEV contrasta con el enfoque utilizado en otros
mercados automovilisticos importantes, como el Reino Unido, Alemania o Francia, donde la reduccion
delimpuesto sobre los salarios en especie para los BEV es al menos el doble que la tasa para los PHEV.

De estas politicas se desprende que las ayudas a los PHEV podrian emplearse mucho mejor en medidas
alternativas para reducir las emisiones de los automoviles. El mismo nivel de apoyo, si se hubiera dirigido
a las nuevas matriculaciones de BEV de empresa, podria haber apoyado a los vehiculos de emisiones
cero.

4.3 Espaiia no esta utilizando la fiscalidad verde

Los impuestos verdes -los que gravan las actividades perjudiciales para el medio ambiente- son un
poderoso incentivo para el cambio de comportamiento y son una de las principales herramientas que los
gobiernos pueden utilizar para alcanzar los objetivos medioambientales. También pueden recaudar
importantes fondos para los gobiernos y garantizar que los que mas contaminen paguen por los dafios
que causan.

El uso de los impuestos verdes en todos los sectores y paises ha aumentado a medida que se ha hecho
evidente el impacto positivo de estas politicas®. Espafia, sin embargo, esta dejando pasar la oportunidad.
Como concluyd recientemente el FMI en el informe sobre Espafria: "A pesar de los multiples impuestos, la
recaudacion de impuestos medioambientales como parte de los ingresos totales (5 por ciento) y como
parte del PIB (1,8 por ciento), y el tipo impositivo implicito sobre la energia, son relativamente bajos en

comparacién con otros paises europeos"”.

Quizas el ejemplo mas claro de este fracaso del gobierno espafiol a la hora de utilizar el potencial de la
fiscalidad verde se encuentra en el transporte por carretera, un sector en el que las emisiones siguen
aumentando en Espafia mientras se producen reducciones en otros lugares. En la comparacion del FMI
sobre los ingresos fiscales del transporte por carretera, Espafia ocupa el puesto 29 de 29 paises en cuanto
a los ingresos fiscales recaudados como porcentaje del PIB (algo menos del 1%)* . Eso también es cierto
en cuanto a la presion fiscal a los vehiculos. La Asociacion Europea de Fabricantes de Automoviles situa a
Espafia en el puesto 13 de los 13 mayores mercados de la UE por ingresos fiscales anuales por vehiculo de
motor (una media de 1,068 euros)®

% |EEP (2021). La fiscalidad verde y otros instrumentos econémicos. Comisién Europea. Recuperado de:
https://ec.europa.eu/environment/news/environmental-pollution-new-study-finds-polluters-do-not-pay-dam
age-they-cause-2021-11-12_en

2T EMI(2022). Espafia: Selected Issues. IMF Country Reports 22/046, pp 28. Recuperado de:
https://www.imf.org/en/Publications/CR/Issues/2022/02/15/Spain-Selected-Issues-513181

% |bidem, pp 40

» ACEA (2021). Mapa interactivo: Ingresos fiscales por vehiculo de motor en los principales mercados de la UE.
Recuperado de: https://www.acea.auto/figure/tax-per-motor-EVhicle-major-eu-markets/
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Figura 10: Ingresos fiscales por vehiculo de motor en los principales mercados de la UE

Estos resultados indican no sélo que Espafia no ha aprovechado la oportunidad de la fiscalidad verde en
el transporte, sino también que queda un enorme potencial por delante. Los coches de empresa son un
area especialmente prometedora debido a la capacidad de pago y a la importancia de los incentivos
fiscales en la planificacidn y las compras de las empresas.

4.3.1 Las ventajas fiscales para los coches de empresa no estan condicionadas por

el medio ambiente

Matricular un coche como gasto corporativo supone un importante ahorro debido a las ventajas fiscales.
Cuando un coche se contabiliza como gasto corporativo se considera un activo de capital y, por lo tanto,
su depreciacion puede deducirse como coste de capital y reducir el impuesto de sociedades sobre los
beneficios empresariales. Con un tipo del impuesto de sociedades del 25% en Espafia, esta amortizacion
supone un ahorro fiscal de 5.000 euros en un coche de 30.000 euros. La depreciacion (y el ahorro fiscal
asociado) suele repartirse a lo largo de un periodo de seis a doce afios.*

Un segundo ahorro fiscal importante se produce al considerar un coche como gasto de empresa: la
deduccidon del IVA. En Espaiia se puede deducir la totalidad del pago del IVA de los coches corporativos
que se utilizan exclusivamente para fines empresariales y se puede deducir la mitad del pago del IVA si
también se utiliza de forma privada. Con un tipo de IVA del 21% en Espaiia, esta deduccion del IVA supone
un ahorro fiscal directo de 4.200 euros.*

Para reducir el impacto medioambiental de los vehiculos de empresa, Espafia podria excluir los vehiculos
ICE de las ventajas fiscales de las flotas corporativas. Este es precisamente el planteamiento que ha
adoptado recientemente Bélgica con respecto a la amortizaciéon. En mayo de 2021, el Gobierno belga

% ACEA (2021). Guia Fiscal ACEA 2021. Recuperado de:
https://www.acea.auto/publication/acea-tax-guide-2021/
* Calculos del autor
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anuncié que, a partir de 2026, sélo los vehiculos de cero emisiones podran beneficiarse de las
amortizaciones. Para los vehiculos con motor de combustién matriculados entre el 1 de julio de 2023 y el
31 de diciembre de 2025, esa norma se aplicara de forma progresiva: el 75% del coste del vehiculo seguira
siendo deducible en 2025, el 50% en 2026, el 25% en 2027 y el 0% a partir de 2028. Esta eliminacion
gradual se aplica a todos los coches con motor de combustion, incluidos los PHEV. Las amortizaciones de
los BEV también se reduciran, pero en menor medida, deteniéndose en el 67,5% en 2031*. En Francia se
utiliza un enfoque ligeramente diferente, donde el porcentaje de depreciacion depende de la posicion del
coche en cuatro bandas de emisiones (0-20 g CO2/km, 21-50 g CO2/km, 50-160 g CO2/km, 160+ g
C02/km).*® Austria, Portugal (para uso empresarial), Noruega y Eslovenia, en cambio, se han dirigido a las
deducciones del IVA, aplicando este beneficio impositivo sélo a los vehiculos de cero emisiones®. Espafia
podria seguir un enfoque similar e incluso ampliar esta politica al mercado de segunda mano para
conseguir un incentivo ain mas amplio que repercuta en los valores de reventa.

Sea cual sea el sistema, esta claro que las ventajas fiscales de Espafia para los coches no sélo dan lugar a
mas coches (y a las consecuencias econdmicas, sociales y medioambientales asociadas), sino que no hay
incentivos de cero emisiones para estos vehiculos.

4.3.2 No hay diferenciacion entre BEV y PHEV en los impuestos a los salarios en
especie

Aunque es el propietario de una matricula de empresa el que se beneficia de las deducciones del IVAy de
las amortizaciones, también existen importantes beneficios para los usuarios de esos coches. En lugar de
gravarlos como ingresos directos, en Espafia el valor del coche se grava como salario en especie (SeE) a
un tipo general del 20%. Este tipo se reduce en un 15% para los vehiculos Euro 6 (al 17%), en un 20% para
los hibridos suaves/GPL/GNC (al 16%) y en un 30% para los PHEV y BEV (al 14%).

Estos tipos impositivos a las retribuciones en especie contrastan drasticamente con las politicas de
impuestos sobre los coches de los demas paises europeos (Figura 11), por ejemplo en el Reino Unido,
donde el tipo de SeE aumenta con las emisiones desde el 2% para los BEV hasta el 37% los coches de mas
de 160 g de CO2/km, o en Austria, donde el tipo de SeE es del 0% para los BEV, del 18% para los vehiculos
de bajas emisiones (1-135 g de CO2/km) y del 24% para los vehiculos de altas emisiones (>135 g de
CO2/km). Espafia es uno de los pocos paises que gravan los BEV y los PHEV con el mismo tipo, lo que
explica el dominio de los PHEV en el mercado (Figuras 7y 8).

Para incentivar la electrificacion de los coches de empresa, especialmente para los empleados que eligen
uno, la reforma de las retribuciones en especie ofrece un gran potencial no aprovechado.

2 ACEA (2021)
* |bidem.
* |bidem.
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Figura 11: Impuestos al salario en especie en los doce principales mercados europeos de
automoviles de empresa
Notas: Modelos seleccionados como vehiculo corporativo comun en cinco amplias categorias de emisiones. Los
cinco modelos se fabrican en Espafia. Paises seleccionados como los doce principales mercados europeos de
coches corporativos (Dataforce 2022).
Fuente: Calculos de los autores basados en una recopilacion de politicas gubernamentales.

4.3.3 Elimpuesto de matriculacion por emisiones esta poco diferenciado

Espafia, al igual que la mayoria de los paises europeos, aplica un impuesto de matriculacién a la compra
de vehiculos nuevos que aumenta progresivamente en funcion de las emisiones del vehiculo. El Impuesto
Especial sobre Determinados Medios de Transporte (IEDMT) se recauda como parte del precio del
vehiculo y aumenta en funcidn de cuatro bandas de emisiones (Figura 12). Estos tipos impositivos son un
minimo, y las comunidades auténomas pueden aumentar el tipo, aunque sélo algunas han utilizado esa
opcidn y de forma limitada. Ademas, como sélo hay cuatro bandas y se recauda a un nivel elevado, sélo el
1,1% de las nuevas matriculaciones se sitian en la cuarta banda de emisiones y el 5,9% en la tercera®, lo
que supone un incentivo muy escaso para los vehiculos de bajas y cero emisiones.

¥ Célculos de los autores basados en Dataforce (2022)
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Figura 12: Distribucion de las nuevas matriculaciones de empresas y banda impositiva

Para conseguir un impacto significativo, estos umbrales deben aplicarse a un tipo mas bajo, en mayor
numero y con una mayor carga. En comparacion con otros paises europeos, la presion fiscal en ese
espacio es bastante baja (Figura 13). El calculo de la carga fiscal de los coches tipicos fabricados y
vendidos en Espafia en cinco grandes categorias de emisiones revela que sélo hay una pequefia ventaja
fiscal por los impuestos de adquisicion y de propiedad en Espaiia.
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Figura 13: Carga fiscal de cuatro afios de los impuestos de adquisicion y propiedad en los doce
principales mercados europeos de automoviles de empresa
Notes: Vehicle models selected as a common corporate car in five broad emission categories. All five car models are
manufactured in Spain. Countries selected as the top twelve European corporate car markets (Dataforce 2022).
Source: Authors’ calculations based on a compilation of government policies.
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4.4 Infraestructura de recarga

Otra barrera para la electrificacion de las empresas en Espaiia es el lento despliegue de la red nacional de
recarga. Esto se ve agravado por la distribucion de la poblacion con largas distancias entre las grandes
areas urbanas. Mientras que la mayoria de los cargadores de alta velocidad estan desplegados en estas
grandes areas urbanas, muchos conductores de vehiculos corporativos tendran que realizar viajes
interurbanos. La falta de cargadores de alta velocidad, sobre todo en las zonas mas rurales y a lo largo de
los corredores de transporte, representa por tanto una barrera para la adopcién de los BEV, ya que
algunos viajes se vuelven inviables. Espafia estd a la cola de los paises europeos, sélo por encima de
Grecia y Luxemburgo, en el nimero de cargadores de alta velocidad por cada 100 km de carretera®.

Para solucionar este problema, el gobierno deberia centrarse en mejorar la infraestructura de carga de
alta velocidad (al menos 50 kW DC) dentro de los municipios menos poblados, donde la demanda actual
hace que no sea atractivo para el sector privado invertir. Esto puede lograrse mediante la financiacion
gubernamental de los costes de capital y un procedimiento de licitacion para la explotacion de los puntos
de carga. Esta iniciativa se suma al Reglamento de Infraestructura de Combustibles Alternativos (AFIR) a
nivel de la UE, que tiene como objetivo el despliegue de cargadores a lo largo de los principales
corredores de transporte. Garantizar al menos un punto de recarga en los 2.260 municipios en los que la
poblaciéon supera los 2.000 habitantes (con un mayor nimero de puntos de recarga para los municipios
mas grandes) cubriria parcialmente la potencia de recarga restante requerida para ser desplegada por
AFIR, ayudaria a una transicion mas rapida a los vehiculos eléctricos fuera de las grandes areas urbanas, y
crearia un ecosistema de recarga mas amigable en el pais.

* Leaseplan (2022)
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5. Resultado de los modelos de posibles reformas fiscales

La posibilidad de amortizar el vehiculo para pagar menos impuestos de sociedades, la deduccion del IVA
de los costes del coche, la oferta de vehiculos de empresa que tributan menos que los ingresos a través
de la retribucidn en especie y el impuesto de matriculacién son cuatro instrumentos fiscales clave que
influyen en la compra y el uso de los coches de empresa. El siguiente analisis revela qué efectos podria
tener una orientacion ecoldgica ambiciosa de estos instrumentos fiscales sobre las matriculaciones de
BEV, la reduccion de emisiones y los ingresos fiscales en Espafia. Los escenarios se describen en la Cuadro

1.

Cuadro 1: Resumen de los supuestos centrales de las reformas fiscales modeladas

Herramienta
politica

Escenario de referencia

Escenario del modelo de politica fiscal
de la flota corporativa

Amortizaciones

Politica actual de amortizacién del 100%
del coste del vehiculo en un periodo de
cinco afnos

Para las nuevas matriculaciones de
motores de combustion:
e 2023:80%
2024: 60%
2025:40%
2026: 20%
2027: 0%

Deducciones

Politica actual para las nuevas

Para las nuevas matriculaciones de

sobre la compra

e (0-120 g CO2/km: 0%

e 121-159 g CO2/km: 4,75%
e 160-199 g CO2/km:9,75%
e 200+ C02/km: 14,75%

del IVA matriculaciones de motores de motores de combustion utilizados
combustion: exclusivamente para fines empresariales
e Deduccion del 100% para los o parcialmente para fines privados:
coches utilizados e 2023:80% /40%
exclusivamente para los e 2024:60% /30%
negocios o 2025:40% /20%
e Deduccion del 50% para los o 2026:20% /10%
coches de uso parcialmente o 2027:0% /0%
privado
Fiscalidad de Politica actual de: Propuesta de reforma (2024):
los salarios en e Automoviles ICE: 20%. e |CE, incluidos Euro 6, hibrido
especie e FEuro6(<25.000€): 17%. suave/GNC/GNL: 20%.
e Hibrido suave/GNC/GNL e PHEV, BEV (>40.000€): 14%
(<35.000€): 16%. e BEV (<40.000€): 10%.
e PHEV/BEV: 14%
Impuestos Politica actual de: Propuesta de reforma:

e 0gCO02/km: 0%

1-25 g CO2/km: 2,75%.
25-50 g CO2/km: 4,75%.
50-80 g CO2/km: 6,75%.
80-100 g CO2/km: 8,75%.
100-120 g CO2/km: 10,75%.
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120-140 g CO2/km: 14,75%.
140-160 g CO2/km: 16,75%.
160-180 g CO2/km: 18,75%
180-200 g CO2/km: 20,75%.
+200 g de CO2/km: 22,75%.
140-160 g CO,/km: 16,75%

160-180 g CO,/km: 18,75%

180-200 g CO,/km: 20,75%

200+ g CO,/km: 22,75%

Para demostrar los efectos de los instrumentos fiscales sobre las flotas comerciales, T&E encargd a la
consultora Revnext la creacion de un modelo de coste total de propiedad que se amplié para incluir las
herramientas politicas. El modelo de politica fiscal para flotas comerciales resultante muestra los efectos
ecoldgicos y fiscales de una reforma de los instrumentos de politica fiscal que son fundamentales para los
vehiculos de empresa.

El ambito de aplicacion abarca el resto de flotas, que en la actualidad suman 1,08 millones de vehiculos,
es decir, el 82% de todos los coches de empresa. Es decir, las flotas de los fabricantes y concesionarios de
automoviles, asi como las de empresas de alquiler de vehiculos a corto plazo, no se tienen en cuenta en
el modelo, ya que la composicion del mercado de vehiculos de empresa en estas categorias difiere
mucho de la del resto de flotas (tiempo de retencion, costes totales de funcionamiento, kilometraje).
Ademas, la proporcién de coches de empresa de uso privado en las flotas de los fabricantes y
concesionarios de automoviles, asi como de las empresas de alquiler de coches, es significativamente
menor. Los escenarios mostrados apenas tienen efecto directivo en este ambito y, en cambio, son
mayores en el ambito de la flota real, por lo que la demostracion se limita a este mercado de vehiculos.

El modelo tiene en cuenta tanto la decisidon de compra de las empresas en funcion de su coste total de
propiedad como la decision sobre el tipo de conduccion de los vehiculos de empresa clasicos por parte
de los empleados que quieren mantener sus costes por su uso privado lo mas bajos posible a través del
SeE. La consideracion de los incentivos financieros de los modelos BEV, PHEV y de motor de combustion
se aplica a los segmentos de vehiculos A-E (pequefios compactos - coches ejecutivos) a nivel nacional.
Los resultados se calibran con una curva en S que relaciona los beneficios financieros con las ventas de
vehiculos de 2018 a 2021 y prevé las ventas hasta 2030. Los resultados del modelo se comparan con la
evolucién si no hay reforma de los instrumentos fiscales. Se adjunta una descripcion detallada del
modelo de politica fiscal para flotas de vehiculos.
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5.1. Resultados de las reformas de politicas combinadas

En comparacién con las politicas actuales y las anunciadas, las cuatro reformas de las politicas daran
como resultado un 9% mas de BEV en 2024, un 33 % mas de BEV en 2028 (el valor maximo) y un 20 % en
2030 (Figura 14).
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Figura 14: Composicion de las nuevas matriculaciones de vehiculos de empresa por tren motriz sin
reforma (izquierda) y con las reformas de las politicas combinadas (derecha)

Entre 2024 y 2030, esta reforma generara un total de 410.000 BEV mas, lo que equivale a un aumento del
62 % (Figura 15). El impacto maximo de estas politicas es de 87.000 BEV mas en 2028.

Nuevas matriculaciones canal empresa Parque total de vehiculos de empresa

. Sin reformas . Con reformas . Sin reformas . Con reformas
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Figura 15: Numero de BEV en los vehiculos de empresa de nueva matriculacion (izquierda) y en el
parque total (derecha) sin reforma y con las reformas de politicas combinadas

El aumento de la proporcion de vehiculos BEV entre las nuevas matriculaciones de vehiculos de empresa
lleva a una reduccion de 4,0 millones de toneladas de CO2 en las emisiones del total del parque mévil en
comparacién con la evolucion si no se lleva a cabo ninguna reforma (Figura 16). A lo largo de la vida dtil
de estos vehiculos, el ahorro crece hasta los 15,2 millones de toneladas. Todos los calculos, incluidos los
de los PHEV, se basan en las emisiones reales de los vehiculos.
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Nuevas matriculaciones canal empresa Parque total de vehiculos de empresa
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Figura 16: Emisiones de CO2 de las nuevas matriculaciones (izquierda) y del parque automovilistico
existente (derecha) sin reformay con las reformas combinadas

Ademas de reducir las emisiones de CO2, la electrificacion de la flota corporativa tiene un importante
beneficio al reducir el consumo de petrdleo. Este beneficio ha vuelto a ser objeto de atencion
recientemente, ya que la invasion de Ucrania por parte de Rusia ha hecho que los paises se planteen
formas de reducir la demanda de petréleo y dejar de financiar a Rusia mediante el pago de petréleo
importado. El modelo muestra que el aumento de la proporcion de BEV entre las nuevas matriculaciones
de vehiculos de empresa lleva a una reduccion del consumo de petrdleo en la flota real de 1,3 millones de
toneladas equivalentes de petréleo en comparacion con la evolucidn si no se lleva a cabo ninguna
reforma (Figura 17).
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Figura 17: Consumo de combustible de las nuevas matriculaciones (izquierda) y de la flota existente
(derecha) sin reforma y con las reformas combinadas

Las reformas de politicas combinadas conducen a un aumento de los ingresos publicos, mientras que sin
la reforma éstos caen a un ritmo casi constante de 2024 a 2030. Durante ese periodo, la reforma daria
lugar a unos ingresos fiscales adicionales de 3.700 millones de euros (Figura 18a). A partir de 2030, sin
embargo, los ingresos de las reformas combinadas caen por debajo de la situacion sin reformas a medida
que aumenta el nimero de BEV, lo que indica que es necesaria una vision mas a largo plazo de la
fiscalidad del transporte por carretera en la década de 2030 y mas alla.
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Figura 18a: Ingresos fiscales de los coches de empresa sin reforma y con las reformas combinadas

El aumento de los ingresos en el marco de las reformas combinadas procede de la supresion de las
amortizaciones y de la deduccién del IVA para los vehiculos de combustidn, asi como del aumento del
IEDMT. Estos ingresos se reducen a medida que el parque movil se electrifica, al igual que los ingresos
procedentes de los impuestos sobre el combustible. La reforma del salario en especie, al reducir el tipo
impositivo para los BEV, supone una pérdida de ingresos publicos (Figura 18b). Sin embargo, esta
reduccidn de los ingresos fiscales procedentes de los BEV adicionales se ve compensada con creces por la
reduccidn de la desgravacion por depreciacion de los motores de combustidn (Figura 18a).
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Figura 18b: Ingresos fiscales para los coches de empresa sin reforma y con las reformas combinadas

5.2. Resumen de los efectos: Reduccion del uso de combustible y de las

emisiones de CO2 sin una pérdida fiscal

Si se mantiene la normativa actual, las matriculaciones de BEV aumentaran en comparacion con las
actuales y el consumo de combustible y las emisiones de CO2 disminuiran en consecuencia. Sin embargo,
una reforma de la fiscalidad de los vehiculos de empresa aceleraria significativamente este proceso y
amplificaria los efectos. Los cuatro escenarios de reforma fiscal son bastante similares en cuanto a la
magnitud de sus efectos, siendo los mayores los del escenario de eliminacion de la amortizacion,
especialmente en lo que respecta al ahorro fiscal (Tabla 2). Esto se debe sobre todo al hecho de que el
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beneficio de las amortizaciones puede alcanzar un nivel elevado (por ejemplo, el impuesto de sociedades
al 25% es mas alto que el IVA al 21% y este ultimo sélo es parcialmente deducible).

Tabla 2 : Resumen de los efectos para el resto de vehiculos corporativos en el periodo 2024-2030*

Herramientas Cuota Cambio en Cambio en Cambio uso Variacion

politicas BEV 2030 nimero de emisiones | combustible saldo
BEVs C02 (Tm) (Tmep) presupuesto

(millardos €)

Sin reforma 76% 663.000 18,1 5,9 -4,6

Eliminacion 87% 156.000 -1,3 -0,4 2,4

progresiva de (+11 p.p) (+24%) (-7%) (-7%) (+52%)

amortizaciones a

ICE y PHEV

Eliminacion 84% 108.000 -0,9 -0,3 2,4

progresiva de (+8 p.p.) (+16%) (-5%) (-5%) (+53%)

deducciones del
IVAaICEyPHEV

Reduccion del 82% 126.000 -1,2 -0,4 -0,7
salario en especie | (+6 p.p.) (+19%) (-7%) (-7%) (-15%)
para el BEV

Incremento del 83% 104.000 -1,1 -0,4 1,8
IEDMT (+7 p.p.) (+16%) (-6%) (-6%) (+40%)
Ref. politicas 96% 410.000 4.0 1,3 3,7
combinadas® (+20 p.p.) (+62%) (-22%) (-22%) (+81%)

Los efectos son especialmente amplios si la reforma de las medidas se lleva a cabo en paralelo (como en
las figuras 14-18), ya que la reduccion de los salarios en especie tiene un efecto positivo en la preferencia
de los empleados por los coches BEV de empresa, mientras que la eliminacién de las amortizaciones y las
deducciones del IVA para los coches de combustidn y el aumento del IEDMT afectan a la demanda de BEV
por parte de las empresas.

En combinacion, la aplicacion de las cuatro reformas conducira a la matriculaciéon de 1,1 millones de
nuevos BEV en las demas flotas entre 2024 y 2030, siendo el 38% de ellos atribuibles a la reforma de las
politicas (Tabla 2). Este resultado podria alcanzarse al tiempo que se mejora el equilibrio fiscal en 3.700
millones de euros y se reduce significativamente el consumo de petréleo y las emisiones. La reduccion

" Todos los cambios del cuadro general son acumulativos para el periodo 2022-2030. El cambio absoluto y
relativo se da en comparacion con la evolucidn si se mantiene la normativa vigente.

* Los efectos de la aplicacién conjunta no se corresponden con la suma de los efectos individuales, porque los
efectos pueden debilitarse o reforzarse mutuamente mediante una combinacidn de incentivos financieros.
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del consumo de petréleo de 1,3 Tmep a lo largo del periodo, de los cuales 0,3 Tmep se producen en 2030,
supone aproximadamente un tercio de las importaciones anuales espainolas de crudo procedentes de
Rusia®.

Los escenarios ideados representan los efectos para el resto de flotas (1,08 millones de coches de
empresa), por lo que no se incluyen todos los vehiculos comerciales en el calculo. Por tanto, los efectos
serian alin mayores para todo el mercado de vehiculos comerciales.

Otras politicas, por ejemplo, el aumento del impuesto sobre vehiculos de Traccién Mecanica (IVTM) de
matriculacidn anual o la utilizacion del valor neto del coche (incluyendo el IEDMT y las subvenciones a la
compra) en lugar del valor bruto del coche en el salario en especie no se incluyen aqui, pero aumentarian
alin mas el nimero de BEV y reducirian el consumo de petréleo y las emisiones de CO2.

Dado que los coches de empresa suelen mantenerse durante un periodo de cuatro afos antes de pasar al
mercado de segunda mano, las reducciones de CO2 a lo largo de su vida util son mucho mayores que las
reducciones del parque movil de la empresa. Utilizando una vida util de 15 afios y un uso privado medio,
los 410.000 BEV adicionales ahorrarian un total de 15,2 millones de toneladas de emisiones de CO2
durante su vida atil.

6. Resumen de las propuestas

El parque movil empresarial no recibe la atencion que merece. Dado que la mayoria de las
matriculaciones de coches nuevos en Espafia se realizan en el canal corporativo (57% y en aumento), las
politicas que influyen en las decisiones de compra de las empresas afectan efectivamente al mercado del
automovil en su conjunto.

Los vehiculos de empresa estin bien situados para liderar la electrificacion. Mientras que los
consumidores tienden a centrarse en el precio de adquisicion de un coche nuevo, las compras
corporativas se centran en el coste total de propiedad (TCO), lo que favorece a los vehiculos eléctricos de
bateria (BEV) debido a sus menores costes en combustible y mantenimiento. El hecho de que los coches
corporativos se conduzcan el doble que los privados acentlia aliin mas esta ventaja. Al ser el fruto mas
facil de conseguir en cuanto a emisiones de transporte, los coches de empresa estan ya maduros para ser
recogidos.

Los Ultimos datos revelan que la oportunidad de electrificar la flota corporativa esta pasando de largo en
Espafia. En 2021, mientras que la opcidn por los vehiculos eléctricos aumentd en la mayoria de los
mercados, la flota corporativa espafiola se resistié a esa tendencia con un ligero descenso al 2,9%. Esto
sitla a Espafia por detras de los Paises Bajos, el Reino Unido, Alemania, Bélgica, Francia e Italia, y sélo por
delante de Polonia entre los principales mercados europeos.

% Eurostat
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La razon de los malos resultados de Esparia estd clara. Los coches de empresa son creaciones de la
politica fiscal y se benefician de desgravaciones fiscales para las empresas, como las amortizaciones y las
deducciones del IVA. Espafia, a diferencia de otros paises, no ha utilizado el sistema fiscal para incentivar
la electrificacion. En términos de impuestos por vehiculo, Espafia se sitla a la cola con el menor uso de
impuestos (una media de 1.068 euros por vehiculo). También hay poca diferenciacion fiscal en Espafia. En
el caso de los vehiculos de empresa, Espafia es uno de los pocos paises que grava a los vehiculos
eléctricos de bateria (BEV) con el mismo tipo que a los vehiculos eléctricos enchufables (PHEV), a pesar
de que las emisiones reales de estos ultimos pueden superar a las de un vehiculo convencional de
gasolina o diésel. Los factores socioeconémicos y geograficos son claramente secundarios frente a las
politicas gubernamentales -en particular la fiscal-, como demuestra la aceleracion de la electrificacion de
vecinos como Portugal y Francia.

La buena noticia es que sabemos lo que funciona. A través de las experiencias de los paises que estan
liderando la electrificacidn, junto con las especificidades del mercado espafiol y el panorama politico, ya
hay politicas que tienen un historial de éxito y que se pueden implantar en Espafia. Recomendamos las
siguientes:

1. Eliminacion progresiva de la amortizacion de los vehiculos de combustion (ICE y PHEV) entre
2024 y 2028. Esta politica se ha aplicado en Bélgica y se espera que conduzca a casi el 100% de
matriculaciones de BEV en las empresas al final de su periodo de introduccién (2026).

2. Eliminacion progresiva de las deducciones del IVA para los vehiculos de combustion entre
2024 y 2028. Al igual que la eliminacion de las deducciones por depreciacion, esta politica se
centra en la otra gran subvencion para los vehiculos de empresa. En la actualidad existe una
deduccion del 100% del IVA para los coches utilizados exclusivamente para la empresa y una
deduccion del 50% para los coches utilizados parcialmente para fines privados.

3. Reduccion de los impuestos sobre los salarios en especie para los empleados que opten por
un BEV como coche de empresa. La fiscalidad sobre los salarios en especie puede ser un
poderoso incentivo financiero para los empleados que eligen un coche como pago, como
demuestra el aumento de las ventas de BEV después de que el Reino Unido cambiara su
fiscalidad sobre los salarios en especie para favorecer en gran medida a los BEV. Actualmente,
Espafia tiene una reduccion de impuestos muy baja para los vehiculos eléctricos y es uno de los
pocos paises que grava los PHEV y los BEV con el mismo tipo.

4. Un aumento del impuesto de matriculacion (IEDMT) y del nimero de tramos. Actualmente
solo hay cuatro tramos y se gravan a un nivel elevado, solo el 1,1% de las nuevas matriculaciones
estan en el cuarto tramo de emisiones y el 5,9% en el tercero. Esto supone muy pocos incentivos
para los vehiculos de bajas y cero emisiones.
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Los resultados de nuestra modelo de politica fiscal confirman el poder de esas politicas para dar forma a
las matriculaciones de las empresas y los impactos asociados. Si se combinan, la aplicacion de las cuatro
reformas conducird a la matriculacién de 1,1 millones de nuevos BEV en la flota real entre 2024 y 2030,
siendo el 40 % de ellos atribuibles a la reforma de las politicas. Este resultado podria conseguirse al
tiempo que se mejora el equilibrio fiscal en 3.700 millones de euros y se reduce significativamente el
consumo de petrdleo y las emisiones. La reduccidn del consumo de petrdleo de 1,3 Tmep a lo largo del
periodo, de los cuales 0,3 Tmep se producen en 2030, supone aproximadamente un tercio de las
importaciones anuales espafiolas de crudo procedentes de Rusia.

La introduccion de reformas fiscales, como las que se recomiendan en este informe, desplazaria
rapidamente las compras de las empresas hacia los vehiculos eléctricos y posicionaria asi a Espafia como
lider en la transicion hacia un sistema de transporte con cero emisiones.
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Apéndice: Descripcion del modelo

Para ver el impacto de las politicas fiscales en las flotas corporativas, T&E encargé a la consultora Revnext
un modelo de coste total de propiedad (TCO) ampliado y afectado por las politicas. El modelo de politica
fiscal de flotas corporativas resultante traduce los cambios propuestos en los instrumentos fiscales de las
flotas corporativas en impactos ambientales y fiscales. El modelo abarca Espaiia, Francia, Alemaniay los
Paises Bajos y se ampliara para incluir a Italia y Polonia en el futuro.

El proceso de modelizaciéon puede simplificarse en cuatro etapas distintas. La primera etapa, que
constituye la base del modelo, es un calculo del TCO para cada uno de los principales sistemas de
propulsion (ICE, BEV, PHEV) y el segmento de coches (A-E basado en el tamafio). Los componentes del
TCO que se incluyen son los tipicos de un modelo de TCO: costes de depreciacion, de combustible, de
reparacion y mantenimiento, de seguro e impuestos y subvenciones. Estos calculos revelan la situacion
actual en uno de los paises estudiados con respecto al diferencial de TCO entre los sistemas de
propulsion dentro de un segmento de coches (es decir, una prima de TCO del 10% para los PHEV frente a
los ICE en el segmento B).

La segunda fase de la modelizacién estd relacionada con el hecho de que, en el caso de los
vehiculos-salario (un subconjunto de los vehiculos de empresa), la seleccion del vehiculo puede estar
influenciada por el empleador (como gestor de la flota), por el empleado o, muy probablemente, por una
combinacion de ambos (por ejemplo, el gestor de la flota podria preparar una lista corta de vehiculos
entre los que el empleado selecciona uno). Este equilibrio en el poder de decision sobre la seleccion del
coche-salario varia de un pais a otro y esta calculado para Espafia, los Paises Bajos, Francia y Alemania. El
resultado del TCO desde la perspectiva del empleador se pondera con el resultado del calculo basado en
el SeE desde la perspectiva del empleado (es decir, 50% TCO del empleador, 50% SeE del empleado) para
producir el nivel estimado de adopcidn. Esta etapa de la modelizacion es especialmente importante para
los cambios propuestos en la fiscalidad de las prestaciones en especie (SeE).

La tercera etapa de la modelizacidn consiste en calibrar los calculos del TCO con los datos histéricos de
ventas. Esta etapa es necesaria para determinar qué diferencial de coste del TCO conduce a qué nivel de
compras. El resultado es una curva S de difusion tecnoldgica que relaciona los diferenciales de coste del
TCO con la aceptacion de los BEV o PHEV basandose en datos histéricos. El ajuste de la curva en S en
Espafia, Francia y Alemania se ve muy favorecido por la experiencia de los Paises Bajos, que se encuentra
mas lejos en la curva en S (es decir, un nivel mas alto de adopcion de BEV).

La cuarta y Gltima etapa del modelo consiste en ajustar los instrumentos de politica fiscal del parque
movil que modifican el calculo del TCO y, por tanto, cambian la adopcion de los diferentes sistemas de
propulsion en los distintos segmentos de automdviles. Estos instrumentos de politica incluyen los
impuestos anuales de circulacién y las subvenciones a la compra/impuestos de matriculacion, la
amortizaciéon de los coches y los impuestos sobre los salarios en especie. Los resultados del modelo
incluyen el nimero de coches matriculados por tren motriz y como cuota de mercado, asi como el
cambio asociado a las emisiones de CO2 y las finanzas del gobierno (es decir, impuestos y gastos). Los
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cambios del modelo abarcan un periodo comprendido entre 2024 y 2030. Por lo tanto, el modelo puede
mostrar cdmo los cambios en la politica fiscal para incentivar los vehiculos eléctricos se traducen en la
adopcion de los mismos, en el ahorro de CO2 y en el coste (o el ahorro) para el gobierno en comparacion
con el escenario habitual.

Impuestos anuales de circulacion e impuestos de matriculacion/subvenciones

Dado que los impuestos de circulacién y los impuestos de matriculacion/concesiones ya estan
incorporados en el modelo basico de TCO, la modelizaciéon de estos escenarios politicos para estos
instrumentos fiscales es una cuestion sencilla para establecer los nuevos impuestos, lo que desplaza el
TCO, que a su vez desplaza la situacion nacional a lo largo de la curva S hasta un nuevo nivel de adopcion
por tren motriz y un nuevo nivel de emisiones de CO2 y de ingresos publicos en comparacion con el
escenario habitual. Esto supone que la base sobre la que se aplican estos impuestos (por ejemplo, las
emisiones de CO2, el peso del vehiculo o el precio del vehiculo) no cambia en la propuesta.

Impuestos sobre los salarios en especie

Un cambio en la imposicion del SeE desplaza éste y se combina con la situacion del TCO en la curva S,
ponderado por la estimacion del poder de decision, a un nivel diferente de adopcion por tren motrizy las
emisiones de CO2 e ingresos publicos asociados. Uno de los escenarios politicos, en el que el SeE se fija
en funciéon de las emisiones de CO2 del vehiculo, en lugar de basarse Unicamente en la cadena
cinematica, presenta un cambio en la modelizacion. Con esta politica, los tipos impositivos del SeE varian
para los vehiculos ICE (como en el sistema del Reino Unido), mientras que en Espafia, Alemania, Francia 'y
los Paises Bajos el precio del vehiculo y el tren motriz son los Unicos criterios relevantes en la actualidad.

Amortizaciones

Aunque la amortizacion de los coches ya esta incorporada en el modelo de TCO basico, el cambio de las
amortizaciones para incentivar la adopcion de BEV presenta un nuevo enfoque politico (en lugar de
simplemente cambiar los indices de una politica existente) para Espafia. Sin embargo, la estructura del
modelo sigue siendo la misma, ya que una reduccién de las amortizaciones para los vehiculos de
combustion interna desplaza los diferenciales del TCO, lo que hace que la situacion nacional se desplace
a lo largo de la curva en forma de S hacia un nivel diferente de adopcién por tren motriz y las emisiones
de CO2 e ingresos publicos asociados.

Politicas de referencia en Espaiia

La construccion de un escenario politico de referencia requiere una prevision de las politicas mas
relevantes para el andlisis durante la duracion del modelo (2024-2030). Mientras que algunas de las
politicas tienen anuncios claros sobre como se aplicaran a lo largo de este periodo (por ejemplo, la
expiracion), para otras es necesario hacer suposiciones sobre si se mantendran constantes o cambiaran
con el tiempo (por ejemplo, un endurecimiento continuado como en afios anteriores). Estos supuestos se
documentan en el cuadro Al.
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Cuadro Al: Politicas de base en Francia y su cambio previsto

Herramienta politica Fecha de inicio Fecha de Cambio de politica
finalizacion previsto

IVA 2019 (fecha inicio modelo) | Indefinido Constante
Impuesto sobre la compra 2019 (fechainicio modelo) | Indefinido Constante
Bonificacion 2019 (fecha inicio modelo) | 2023 Expiracion
Impuesto sobre la propiedad | 2019 (fecha inicio modelo) | Indefinido Constante
Descuento SeE 2019 (fecha inicio modelo) | Indefinido Constante
Impuesto especial sobre el 2019 (fecha inicio modelo) | Indefinido Constante
combustible

Precios de los turismos

Los precios actuales de los coches en Espafia se basan en los precios listados para el modelo base de los
dos primeros modelos por segmento de flota de Dataforce y motorizacion (por ejemplo, para el segmento
PC Small los dos primeros modelos de gasolina son el Audi Al con 5.601 matriculacionesy el Citroén C3
con 5.414 matriculaciones. En total, este enfoque proporciona 120 precios que cubren 121.000
matriculaciones (25%).

La evolucion de los precios de los turismos en funcién de la tecnologia cambiante se basa en un analisis
anterior de Revnext en el que la tasa de crecimiento anual compuesta varia segln la cadena cinematica y,

en el caso de los BEV, seglin el segmento (cuadro A2).

Tabla A2: Tasa de crecimiento anual de los precios de los turismos por tren motriz y segmento

Segmento Gasolina Diésel PHEV BEV

A 0.8% N/A N/A -2.0%
B 0.8% 0.8% N/A -2.4%
c 0.8% 0.8% -1.0% -1.7%
D 0.8% 0.8% -1.0% -1.4%
E 0.8% 0.8% -1.0% -1.2%

Nota: Las tasas de crecimiento no son aplicables en los diésel y PHEV del segmento A ni en los PHEV del segmento B,
ya que no se producen modelos.
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