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PRESENTACIÓN

La creciente preocupación por los impactos medioambientales, global y local,  afecta de manera 
directa al transporte y en forma muy especial a los vehículos automóviles, por la elevada cuota 
modal que absorbe el transporte por carretera en la movilidad interior, de personas y mercancías,  
en los ámbitos urbano e interurbano.

Los problemas planteados son de una enorme trascendencia por cuanto afectan a pilares básicos 
de la sociedad del bienestar, tanto en los aspectos más tangibles: economía y empleo, como 
en otros de indudable importancia como son hábitos de vida y ciertas esferas de libertad de los 
ciudadanos.

En este contexto emergen diferentes tecnologías que constituyen auténticas disrupciones para 
el sector de la automoción: nuevas tecnologías de propulsión que modifican la demanda de 
suministros energéticos; vehículos autónomos; vehículos conectados y nuevas modalidades de 
acceso al uso del automóvil. Todo ello, con notables efectos sobre la fabricación, mantenimiento 
y uso de los vehículos; nuevos modelos de negocio y sobre la movilidad en diferentes ámbitos.

En relación con las energías de propulsión disponibles, España cuenta con un mix de generación 
de energía eléctrica favorable a la electrificación de buena parte del transporte mediante vehícu-
los automóviles ligeros, pero con notables carencias en relación con la infraestructura de recarga 
instalada.

Por otra parte, este panorama de cambio puede afectar de forma muy significativa a nuestra 
economía, al empleo y, por tanto, al conjunto de la sociedad y su calidad de vida, dada la enorme 
importancia del sector de fabricación de vehículos, sistemas y componentes, en relación con los 
citados indicadores y otros como el de la calidad de los empleos que proporciona o las expor-
taciones. Se trata del sector industrial más importante, altamente competitivo en el panorama 
actual pero que, por otra parte, es muy dependiente de centros de decisión ubicados fuera de 
nuestras fronteras.

Todo lo anterior sitúa a nuestra Sociedad en una posición crítica de cara al futuro y hace 
necesario que el conjunto de los ciudadanos, y muy especialmente sus dirigentes, sean cons-
cientes de los grandes retos que se plantean; analicen y valoren de forma rigurosa e integrada 
el conjunto de variables asociadas a los diferentes ámbitos y sectores implicados y adopten 
medidas que estén a la altura de los problemas, programando todas ellas de forma escalonada 
y evitando, así, actuaciones parciales que, pretendiendo resolver una parte del problema, pro-
duzcan perjuicios irreversibles en otras. Por el contrario, es importante convertir las amenazas 
en oportunidades.
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2. Movilidad de 
personas y mercancías. 

Evolución

A partir de las aportaciones de diferentes 
investigadores y de los datos que se apor-
tan en el Anexo 1 puede concluirse que: 

• La movilidad de las personas constituye 
un deseo ampliamente sentido, que se 
ha manifestado a lo largo de la historia, y 
una necesidad vinculada estrechamente 
al desarrollo humano, al desarrollo eco-
nómico y al bienestar de los pueblos.

• La socialización de la movilidad, que ha 
contribuido de manera inequívoca a la 
sociedad del bienestar, a incrementar las 
cotas de libertad de los ciudadanos y a 
una mayor igualdad entre diferentes co-
lectivos humanos, es fruto de nuestro 
tiempo y ha sido posible gracias al uso 
del automóvil por amplias capas de la So-
ciedad.

• La movilidad de las mercancías, y de las 
personas, son causa y efecto del desarro-
llo económico y social; cualquier factor, o 
acción de los poderes públicos, que afec-
te de manera significativa a la movilidad 
afectará, al bienestar de los ciudadanos 
y al desarrollo de la sociedad. Debe te-
nerse en cuenta que más del 90% de la 
movilidad interior española corresponde 
al modo de carretera y, en al caso de las 
personas, los turismos absorben cuotas 
del orden del 80%. 

• La motorización de los países discurre pa-
reja a su nivel de desarrollo económico. 
En los países de menor motorización y 
gran crecimiento económico, su parque 
de automóviles experimentará fuertes in-
crementos en los próximos años. En los 
países europeos, entre ellos España, el 
parque seguirá creciendo, aunque de for-
ma más moderada.
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incluso comerciales ligeros (que son los que 
entran en la urbes).

No así en el transporte a media y larga dis-
tancia por vehículos pesados donde la elec-
trificación no soluciona, al menos de mo-
mento, el transporte de mercancías donde 
seguirán utilizando motores diésel de bajas 
emisiones, junto con otras soluciones como 
el GNC, GNL, etc.

Venta 
Respecto a la venta, hay que contemplar 
dos situaciones que ya se vienen observan-
do y que tendrán distinta afectación por 
sus consecuencias. Por un lado, el cambio 
tecnológico debido a la sustitución de 
fuente de energía y, por otro, los cambios 
sociales como son los nuevos modelos de 
propiedad de los vehículos (renting, uso 
compartido, multipropiedad).

Respecto a la sustitución de la motorización 
por una de nulas emisiones (electrificación), 
implicará adecuar la formación propia de 
los comerciales que probablemente será 
equivalente al que hasta ahora se ha debi-
do a la incorporación de nuevas tecnologías 
adoptadas por la automoción (catalizado-
res, filtros de partículas, GPS, conectividad, 
electrónica embarcada, etc).

No obstante, las instalaciones de los puntos 
de venta deberán de dotarse probablemen-
te de equipaciones en función de las dife-
rentes fuentes energéticas. Habrá que eva-
luar el posible coste de dichas instalaciones.

Un aspecto a tener en cuenta es el efecto 
que tendría la prohibición de matriculacio-
nes e incluso la circulación de vehículos con 
emisiones de CO

2
, especialmente en el mer-

cado de usados.

No hay duda, que la limitación a la circula-
ción de vehículos con emisiones de gases 

de efecto invernadero tendrá un efecto dis-
minuyendo el valor residual de los vehículos 
ya matriculados. Además habrá propietarios 
que sustituyan anticipadamente sus vehícu-
los con emisiones por unos sin emisiones 
que les permitan circular por ciudades con 
limitaciones a las emisiones, lo que aumen-
tará la oferta de vehículos usados con emi-
siones haciendo que su valor de mercado se 
reduzca. Por las mismas razones actuarán 
los compradores de usados que preferirán 
adquirir vehículos que no tengan dichas li-
mitaciones, lo que disminuirá la demanda 
usados con emisiones. Es cierto que apare-
cerá demanda de usados sin emisiones, pero 
habrá que gestionar los desequilibrios en el 
mercado de usados durante un periodo de 
tiempo, que afectaran económicamente a 
los consumidores y por ende a las empresas 
que trabajan en el mercado de usados.

Postventa 
En esta área el cambio tecnológico ten-
drá consecuencias más notables.

No obstante hay una parte del empresa-
riado, y por tanto de los empleos; que no 
le afectará, al menos de forma directa,  el 
cambio de fuente energética que utilicen 
los vehículos. 

Por ejemplo aquellos que se dedican exclusi-
vamente al sector de neumáticos, podemos 
decir que el impacto directo de la electrifi-
cación del parque será nulo. Por el contrario 
las nuevas modalidades de uso compartido 
si les afectarían ya que la venta de neumá-
ticos pasara a manos de menos comprado-
res, disminuyendo los monopropietarios y 
aumentado las empresas de multipropiedad 
o uso compartido.

Los costes de formación y capacitación del 
personal de taller a las nuevas tecnologías 
dependerán en gran medida de la velocidad 
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a la que estas se incorporen al parque circu-
lante. No es lo mismo una velocidad lenta 
que permita reaccionar formando nuevos 
profesionales en las escuelas de FP (si es que 
existiera dicha formación ya integrada), que 
formar al personal activo.

Es claro que aparecerán nuevas especialida-
des en los talleres dirigidas al mantenimien-
to de sistemas electrónicos dedicados a la 
conectividad, asistencia a la conducción sin 
olvidar la conducción autónoma. Esto sin 
duda absorberá parte de la oferta de mano 
de obra dedicada actualmente a los motores 
térmicos, pero sin duda dependiendo de la 
velocidad de sustitución del parque de vehí-
culos y de la capacitación de las plantillas de 
los talleres es posible que surjan disfuncio-
nes entre la oferta y la demanda de dichas 
especialidades.

Hay que tener en cuenta el diferencial de 
necesidades de mantenimiento que precisan 
estas nuevas tecnologías correspondientes a 
la electrificación de los automóviles, debido 
a la ausencia de elementos sometidos a la 
fricción, y no únicamente los correspondien-
tes a la unidad motora, ya que por ejemplo 
el sistema de frenos es sometido a menos 
trabajo gracias al sistema de frenada rege-
nerativa. Pues bien, los fabricantes dan ci-
fras de los costes de mantenimiento de un 

modelo electrificado frente al mismo mode-
lo convencional, esto es gasolina, que son 
un 40% menor.

No es de extrañar ya que se estima que un 
coche eléctrico tiene hasta 25 elementos 
menos sometidos a desgaste. También los 
sistemas de ayuda a la conducción (no olvi-
dar la asistencia al aparcamiento) detraerán 
trabajos de chapa y pintura, no obstante 
hay que añadir el coste de sustitución de 
la baterías, evidentemente más costosas, 
pero no requieren más mano de obra. En 
resumen la reducción de Mano de obra será 
notable.

Por tanto, teniendo en cuenta la inversión 
necesaria en nuevos equipos, formación, 
renovación de plantilla; acompañados por 
la disminución de facturación de manteni-
miento va a producir una reestructuración 
en los próximos años en los más de 40.000 
talleres que hay en España.

También es cierto que las nuevas modalida-
des de propiedad y uso de vehículos, (car-
sharing, multipropiedad) generan puestos 
de trabajo ya que requieren recogida y dis-
tribución de los vehículos para recargarlos, 
realizar los mantenimientos, lavado, etc. y 
como no, toda la gestión administrativa de 
la flota.

Tabla 2. Comparativa costes de mantenimiento entre un modelo eléctrico y con motor térmico. 
(Publicado en xataka)

Volkswagen e-up! 
(eléctrico)

Volkswagen e-up! 
(gasolina, automático)

Coste por consumo
(200.000 KM)

2.223,76 euros 13.230 euros

Total 26.028,76 euros 28.015 euros

IVTM (Impuesto municipal 
de circulación anual)

-75% -

Coste del mantenimiento -40% Coste base
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Anexo 6

La estructura del sector de 
venta y posventa oficial 

Marta Blázquez (FACONAUTO)

En España hay 2.219 concesionarios de los 
que dependen casi 3.642 empresas de se-
gundo nivel y que totalizan más de 5.861 
pymes. Los concesionarios facturaron en 
2018 un total de 46.240 millones de euros, 

VEHÍCULOS NUEVOS

1.272.335

573 4.380 €

27.090 € 5.573.000.000 €

468.983

VEHÍCULOS 
VENDIDOS
DE MEDIA POR
CONCESIONARIOS

VEHÍCULOS USADOS

PROMOCIÓN MEDIA

TOTAL ESFUERZO PROMOCIONALPRECIO MEDIO EFECTIVO

VENTAS DE LOS CONCESIONARIOS

3,2%

APORTACIÓN AL

NACIONAL
PIB

80%90%

162.434 500.000

CONTRATOS
INDEFINIDOS

EMPLEOS DIRECTOS EMPLEOS INDIRECTOS

CON ALTA
CUALIFICACIÓN

lo que supone un 3,2% del PIB español. 
Se generaron 162.434 empleos directos y 
500.000 indirectos, el 90% de carácter in-
definido y el 70% de alta cualificación téc-
nica.

La transición hacia una 
movilidad descarbonizada 
Faconauto comparte los objetivos de las 
Administraciones Públicas por un parque 
de automóviles más limpio, en línea con 
nuestra Agenda para el futuro del sector.

•	 Uno de los principales retos a los que 
nos enfrentamos es la renovación del 
parque de automóviles, que actual-
mente es de 12,3 años de antigüedad. 
Compartimos, en este sentido, aquellos 
mecanismos e incentivos que acerquen 
las alternativas más sostenibles a los 
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DISPERSIÓN GEOGRÁFICA DE INSTALACIONES DE LAS REDES DE CONCESIONARIOS
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ciudadanos, defendiendo la neutralidad 
tecnológica, que cumpla con las exigen-
cias de Europa en cuanto a emisiones y 
asegure a todos os perfiles de clientes 
tener una solución de movilidad adapta-
da a su renta y necesidades.

•	 Creemos que el rol de los concesionarios 
es crucial para permitir que la demanda 
se encuentre con la oferta, asesorando 
al cliente en la decisión de compra. Es 
necesario que las Administraciones pú-
blicas aseguren la participación de la 
red de concesionarios para ser llave en 
mano tanto en los planes de ayudas a 
la compra de nuevos vehículos o instala-
ción de puntos de recarga eléctricos.  

	C on el punto anterior, preservamos el 
empleo (662.000 entre directos e indi-
rectos, siendo el 90% de carácter indefi-
nido y cualificado) y la riqueza local que 
los concesionarios generan en todas las 
comunidades autónomas y municipios 
(el 3,2% PIB).

•	 Respetando la autonomía y capacidad 
de autogobierno de todas las CC. AA, la 
unidad de mercado es clave para mejo-
rar la competitividad de nuestra econo-
mía, ya que una ruptura de esta es ab-
solutamente ineficiente para la gestión 
empresarial, y limita la capacidad de 
expansión y el dinamismo empresarial. 
Este principio adquiere especial relevan-

cia en el sector comercio por su implan-
tación territorial.

	L a Administración garantizará que los 
planes y medidas que afecten al sector de 
la automoción se regirán por los princi-
pios de unidad de mercado para asegurar 
la certidumbre a los inversores, evitando 
la disparidad de criterios a nivel municipal 
y autonómico.

•	 Debería construirse un pacto de estado 
en consenso con el sector para que la 
transición ecológica sea ordenada y justa. 

	C reemos que se debe seguir la hoja de 
ruta que propone el Plan Estratégico de 
Apoyo Integral a la Automoción presen-
tado el pasado 4 de marzo, haciendo hin-
capié en las siguientes líneas de trabajo: 

-	 Planes de achatarramiento basados en 
la neutralidad tecnológica, con incen-
tivos para autónomos, transportistas y 
familias de menor renta. 

-	 Planes de apoyo específicos a la adqui-
sición de vehículos eléctricos, así como 
a la instalación de puntos de recarga.

-	M arco fiscal que promueva la movili-
dad sostenible, poniendo el foco en el 
uso y no en la posesión. 

-	A puesta por la transformación de los 
motores de gasolina o diésel a otras 
tecnologías más eficientes, especial-
mente en la etapa de transición. 
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Anexo 7

El sector de la distribución: 
venta y posventa de 
vehículos en España

Jaime Barea Navamuel (GANVAM)

1.	MACRO TENDENCIAS EN LA 
DISTRIBUCIÓN DE AUTOMOCIÓN EN 
LA ESPAÑA ACTUAL

2.	 ¿QUIEREN LOS JÓVENES CONDUCIR?

3.	 ¿QUIEREN LOS JÓVENES COMPRAR 
O SE ADHIEREN A LOS NUEVOS 
FORMATOS DE MOVILIDAD

4.	IN TENCIÓN DE COMPRA DE UN 
VEHÍCULO HÍBRIDO O ELÉCTRICO

5.	VALORES  RESIDUALES DE LOS 
VEHÍCULOS HÍBRIDOS Y ELÉCTRICOS

6.	MERCADO  DEL VEHÍCULO DE 
OCASIÓN

7.	 FINANCIACIÓN

8.	 PRINCIPALES TENDENCIAS EN EL 
SECTOR DE LA POSVENTA

9.	BRICOLA JE Y SEGURIDAD VIAL

10.	INFORMACIÓN TÉCNICA Y ACCESO A 
LOS DATOS

11.	REPARACIÓN Y MANTENIMIENTO DE 
VEHÍCULOS ELÉCTRICOS

1. Macrotendencias en la 
distribución de automoción 
en la españa actual
La principal tendencia para los ejecutivos 
del sector de automoción es la movilidad 
eléctrica, seguida de la conectividad y la ex-
plotación de valor en los datos del vehícu-
lo, según el “Global Automotive Executive 
Survey 2018” de KPMG.

En los últimos años, la movilidad eléctrica -a 
través de células de combustible, baterías o 
híbrida- ha ocupado las primeras posicio-
nes en cuanto a las tendencias de mayor 
relevancia hasta 2025 para los ejecutivos 
del sector de la automoción:
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50%

49%

47%

47%

44%

43%

41%

40%

35%

31%

Vehículos/movilidad con células eléctricas de combustible

Conectividad y Digitalización

Vehículos/movilidad con baterías eléctricas

Vehículos/movilidad híbrida

Crecimiento en mercados emergentes

Creación del valor del Big Data

Movilidad como servicio

Vehículos autónomos y sin conductor

Módulos de estandarización y estrategias de plataforma

Reducción de tamaño en motores de combustión interna

Razonalización de la producción en Europa Occidental

Fuente: “Global Automotive Executive Survey 
2018” KPMG

La búsqueda de una movilidad más sos-
tenible, impulsada por el aumento de con-
ciencia ambiental del usuario final, introdu-
ce el uso de energías alternativas en los 
sistemas de propulsión de los nuevos vehí-
culos. 

Según la Agencia Internacional de Energía, 
más de la mitad de los vehículos ven-
didos en el mundo, serán totalmente 
eléctricos o de hidrógeno en 2050.
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El horizonte de posibilidades que ofrece la 
conectividad entre el vehículo y su en-
torno lo convierte en la revolución con 
efectos más inmediatos. Con una implan-
tación estimada de prácticamente el 100% 
en los próximos 10-15 años, es una tenden-
cia en el que las empresas TIC han identi-
ficado potenciales oportunidades y preten-
den jugar un papel relevante en el sector 
junto a los fabricantes.
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Estimación de ventas de vehículos conectados (millones)
Fuente: SBD automotive technology consultancy and research
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algún tipo de conexión
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Para 2025, el 68% 
de los automóviles vendidos contarán

con algún tipo de conectividad

En paralelo, la introducción de vehículos 
de conducción autónoma cuenta con 
predicciones bastante optimistas: se ha es-
timado que uno de cada cuatro vehícu-
los será total o parcialmente autónomo 
para 2035. 

La realidad a día de hoy es que los sistemas 
de asistencia a la conducción son cada vez 
más frecuentes como paso previo a la con-
ducción autónoma. 

Penetración del mercado de vehículos autónomos
Fuente: Agencia Internacional de la Energía
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Se estima que para
el año 2035 la tasa de
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Totalmente autónomo Parcialmente autónomo

Fuente: Agencia Internacional de la Energía

Las nuevas tendencias y formatos de mo-
vilidad así como los nuevos modelos y servi-
cios que los operadores ofrecen a los usua-
rios, están directamente relacionados con 
los hábitos de uso y consumo del compra-
dor final:

1.1. Nuevas fórmulas de movilidad: 
Alquiler de coche por horas y vehículo 
compartido

•	 Se estima que en las principales ciudades 
europeas se triplicará el uso compartido 
de vehículos (car sharing).

•	 El 75% de los españoles piensan que en 
10 años el automóvil ya no será propie-
dad de una sola persona, sino que se tra-
tará de un bien compartido.

1.2. Servicios de movilidad 
paquetizables: integración de los 
servicios públicos de transporte

•	 Las grandes ciudades europeas tienen in-
tegrados todos sus servicios de transporte 
público a través de una única tarjeta (bi-
cicleta, tren, automóvil, metro y autobús) 
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de manera que los usuarios puedan se-
leccionar en cada momento el medio de 
transporte que necesiten.

1.3. Nueva concepción del vehículo: 
más pequeños, eficientes y conectados

•	 Se estima que el mercado para los ser-
vicios conectados de vehículos alcanzará 
los 152.000 millones de dólares en el año 
2020.

•	 La fabricación de automóviles más ligeros 
implica mejorar la eficiencia energética: 
una reducción del 10% del peso del co-
che proporciona un 6% o un7% de me-
jora en economía de combustible.

1.4. Mayor concienciación política 
y social: necesidad de disponer de 
vehículos más seguros, eficientes y 
menos contaminantes

•	 La seguridad y el medio ambiente se han 
convertido en requisitos esenciales.

•	 La UE tiene como objetivo para 2020 
reducir un 50% el número de fallecidos 
en accidentes de tráfico con respecto a 
2010. Igualmente, el objetivo vinculante 
asociado a la reducción de las emisiones 
de gases de efecto invernadero para la UE 
en 2030 es el de lograr, al menos, una 
reducción del 40% en comparación con 
1990. La presión de la calidad del aire en 
las ciudades será cada vez mayor.

1.5. Variación en los hábitos de compra 
de los consumidores

•	 Un alto porcentaje de jóvenes no cuenta 
con vehículo propio (40% de los menores 
de 35 años), optando así por las nuevas 
fórmulas de movilidad comentadas en el 
primer apartado.

•	 Asimismo, en Europa, la edad media para 
comprarse un vehículo nuevo es superior 
a la mundial (42 años frente a 36 años).

1.6. Mayor uso de los canales de 
información antes de realizar la 
compra: Internet y las redes sociales

•	 La mayoría de los consumidores (97%) 
utilizan Internet para estudiar las caracte-
rísticas del vehículo, las valoraciones y los 
niveles de satisfacción de los conducto-
res.

•	 El 73% de los compradores de vehículos 
vieron influenciada su decisión por las re-
des sociales.

1.7. Auge del “make yourself”: 
irrupción del comercio electrónico

•	 Las ventas online de piezas y componen-
tes de vehículos han crecido un 17% has-
ta alcanzar la cifra record de 6.000 millo-
nes de dólares en el mundo.

•	 Los aficionados a los home-made cars se 
disparan año a año, actualmente se esti-
ma que entre un 10% -15% de las ventas 
mundiales online de aftermarket son para 
autoconsumo.

2. ¿QUIEREN LOS JÓVENES 
CONDUCIR?
La caída en el número de nuevos permisos 
de conducción expedidos en los últimos 
años unido a las tendencias en movilidad 
nos obliga a preguntarnos si los jóvenes de 
hoy sitúan la necesidad de disponer de una 
autorización para conducir entre sus priori-
dades o si por el contrario ya no quieren o 
necesitan conducir, más allá de contar con 
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un vehículo en propiedad o en otra moda-
lidad de uso.

Los datos revelan que las nuevas generacio-
nes quieren más movilidad, quieren viajar 
más y recorrer más kilómetros, pero lo ha-
cen de manera distinta. Han surgido plata-
formas de economía colaborativa que nos 
explican cómo entre los factores que moti-
van a los jóvenes a utilizar las mismas se en-
cuentran factores económicos como el aho-
rro de costes, pero en posiciones de cabeza 
encontramos que las utilizan “para conocer 
gente”. Por tanto, hablamos de una cues-
tión sociológica que merece un análisis más 
profundo en relación con las motivaciones 
de unas nuevas generaciones que quieren 
experiencias nuevas.

Si analizamos los datos de la DGT y com-
paramos matriculaciones de turismos 
nuevos y expedición de nuevos permi-
sos de conducción B, vemos que en los 
últimos tres años se han separado las líneas 
lo suficiente como para preocuparse.

Permiso B Total permisos Turismos y TT VN
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Y ello en un entorno económico difícil, con 
una crisis económica severa entre los años 
2008 y 2018 de la que aún nos estamos re-
cuperando, pero que nos ofrece un merca-
do de turismos por encima de 1,3 millones 
de unidades/año, con unas cifras de empleo 

crecientes. Podemos pensar que los jóvenes 
de esta generación sí querían conducir, pero 
no tenían renta disponible para adquirir un 
vehículo, o solicitar un permiso de conduc-
ción, y que optimizaban cada euro que te-
nían.

Es preocupante sin embargo la inversión 
de la pirámide de población. Si compara-
mos las cifras de los últimos años que ofre-
ce el INE, vemos que en la franja de edad en 
la que se suele solicitar el primer permiso de 
conducción, hemos pasado de 2.642.000 
Jóvenes entre 16 y 19 años en el año 2000 
(6,48% del total, 40.750.000) a 2.192.000 
en 2018 (4,75% del total, 46.116.000 ha-
bitantes). 

Por tanto hay menos jóvenes, que tie-
nen más necesidad de movilidad, pero 
diferente o con otras prioridades.

Por otro lado, el envejecimiento de la po-
blación nos obliga a reflexionar sobre otra 
variable, y es el aumento de personas con 
permiso de conducción en franjas de edad 
comprendidas entre los 65-85 años, que se 
ha disparado de 6 millones (14,9%) a 7,5 
millones, representando el 16,4% de la po-
blación. 

¿Nos hemos preguntado si las personas de 
mayor edad quieren conducir o desean una 
movilidad diferente? ¿Cuál es el perfil de 
esa persona? Con 18 años, hombre y mu-
jeres son el 50%; con 80 años, las mujeres 
representan las dos terceras partes.

3. ¿QUIEREN LOS JÓVENES 
COMPRAR O SE ADHIEREN A 
LOS NUEVOS FORMATOS DE 
MOVILIDAD
En definitiva, hay menos jóvenes, que tie-
nen más necesidades de movilidad y expe-
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rimentar, que desean optimizar cada euro 
de su renta disponible, y que se adhieren 
a las diversas ofertas de movilidad existen-
tes.

Recordando elementos expuestos con an-
terioridad:

•	 Se estima que en las principales ciuda-
des europeas se triplicará el uso compar-
tido de vehículos (car sharing).

•	 El 75% de los españoles piensan que en 
10 años el automóvil ya no será pro-
piedad de una sola persona, sino que se 
tratará de un bien compartido.

•	 Un alto porcentaje de jóvenes no cuenta 
con vehículo propio (40% de los me-
nores de 35 años), optando así por las 

nuevas fórmulas de movilidad comenta-
das en el primer apartado.

4. INTENCIÓN DE COMPRA DE 
UN VEHÍCULO HÍBRIDO 
O ELÉCTRICO
España se sitúa por debajo de la media en 
intención de compra de vehículo eléctrico 
e híbrido, pues un 35% de los españoles 
se compraría un vehículo eléctrico mientras 
que en China es de un 65%.

Noruega es el referente de electromovilidad 
y en 2018 matriculó un 50% de vehículos 
eléctricos puros o híbridos.

En España, en 2018 estas fueron las cifras 
de la electromovilidad:

MATRICULACIONES DE TURISMOS POR FUENTE DE ENERGÍA

Diciembre

2018
Volumen

TOTAL
Eléctrico puro (BEV) 1.382

4
831

0

5.723
292

44
1.709

57.271
32.035

1,39%
0,00%
0,84%
0,00%

5,76%
0,29%

0,04%
1,72%

57,68%
32,26%

425
28

545
0

4.544
67

211
644

51.316
45.164

0,41%
0,03%
0,53%
0,00%

4,41%
0,07%

0,20%
0,63%

49,85%
43,87%

225,18%
-85,71%
52,48%

-

25,95%
335,82%

-79,15%
165,37%

11,60%
-29,07%

Eléctrico de autonomía extendida (E-REV)
Híbrido enchufable (PHEV)
Hidrógeno (FCEV)

Híbrido no echufable Gasolina
Híbrido no enchufable Diésel

Gas Natural (GNC/GNL)
GLP

Gasolina
Diésel

99.291 100% 102.944 100% -3,55%

% Mercado Volumen % Mercado % Cto.

2017

Aunque la penetración está siendo exponen-
cial, dado que cada año se triplican las cifras 
del año anterior, en valores absolutos aún es-
tamos en números reducidos (1.392 turismos 
eléctricos puros, un 0,41% del total. 

Los precios de los modelos eléctricos en re-
lación con los convencionales están conver-
giendo, pero aún existe un diferencial que 
supone una barrera a su adquisición. 
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La tecnología de almacenamiento de 
energía está evolucionando a gan veloci-
dad y la oferta de vehículos de autonomía 
extendida está aumentando, pero aún son 
pocos los modelos que ofrecen autonomía 
suficiente para superar esa angustia psico-
lógica en el cliente, sobre todo en trayectos 
interurbanos. 

Sin embargo, es en las infraestructuras 
de recarga donde más camino queda por 
recorrer, pues es absolutamente insuficien-
te para satisfacer la demanda potencial. Es 
un círculo vicioso: No se instalan puntos 
de recarga si no hay vehículos eléctricos; 
el cliente no adquiere vehículo eléctrico si 
no constata que existen puntos de recarga 
público para darle servicio en caso de ne-
cesidad.

5. VALORES RESIDUALES DE 
LOS VEHÍCULOS HÍBRIDOS Y 
ELÉCTRICOS
Será interesante conocer la evolución de 
los valores residuales de los vehículos híbri-
dos y eléctricos. En este aspecto, Ganvam 
tienen la experiencia de análisis de los va-
lores residuales. De acuerdo con el último 
informe de evolución de precios de los tu-
rismos usados elaborado por Eurotax para 
Ganvam, los vehículos híbridos tienen un 
comportamiento en precio similar a los 
motores convencionales e incluso mejor en 
ciertos tramos de edad.

Sin embargo no ocurre lo mismo con los 
vehículos eléctricos, donde el diferencial 
es aún importante. A la todavía incipiente 
demanda, se une la evolución tecnológica 
acelerada, que hace que los vehículos eléc-
tricos, aún poco demandados, concentren 
su demanda en los más avanzados tecnoló-
gicamente o con mayor autonomía.

6. MERCADO DEL VEHÍCULO 
DE OCASIÓN
En relación con el punto anterior, es fun-
damental un mercado de vehículos de oca-
sión sólido para que se desarrolle un mer-
cado de vehículo nuevo fuerte. Hay que 
vender vehículos usados para vender vehí-
culos nuevos.

Si el valor residual del vehículo que se ad-
quiere es alto, la inversión de la compra o 
uso será menor, pues se tendrá que finan-
ciar menor importe. Para que ese valor resi-
dual sea alto, debe tener demanda.

Una buena gestión del Vehículo de ocasión, 
con buenas tasaciones de los vehículos en 
la retoma, adecuada gestión del stock y 
marketing adecuado son imprescincibles, 
entre otros indicadores, para el éxito en la 
defensa del VO eléctrico.

7. FINANCIACIÓN
EL 82% de las ventas de turismos nuevos 
y el 45% de las de vehículos de ocasión 
están financiadas. Por los motivos antes ex-
puestos, las financieras están penalizando 
al vehículo eléctrico, no así al híbrido. 

Al riesgo-cliente tradicional en el scoring de 
las financieras, se añade el riesgo-producto 
que puede hacer elevar los tipos de interés 
en la financiación de un vehículo eléctrico 
frente a un vehículo de motor convencio-
nal.

Habrá que preguntar a las financieras ge-
neralistas cuáles son los criterios de finan-
ciación que visualizan de cara al futuro. Las 
financieras de marcas con gama eléctrica 
suelen favorecer la financiación como ins-
trumento de marketing para impulsar las 
ventas.
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8. PRINCIPALES TENDENCIAS EN 
EL SECTOR DE LA POSVENTA
Además de las tendencias que hemos seña-
lado para el sector de automoción y para la 
movilidad en su conjunto, en el sector de la 
posventa tenemos peculiaridades que me-
rece la pena poner encima de la mesa.

El mercado de la posventa presta servicios 
de reparación a un parque de 23 Millones 
de turismos y 31 Millones de vehículos si 
incluimos industriales, dos ruedas y el resto 
de vehículos. El envejecimiento del parque, 
por un lado, y las políticas de descarboniza-
ción del transporte que puedan acelerar la 
transición hacia un parque de cero o bajas 
emisiones, por otro, son determinantes a la 
hora de evaluar la tendencia de dicho mer-
cado de la reparación.

✓	 Envejecimiento del parque: En la ac-
tualidad, la edad media del parque supe-
ra los 12 años y los vehículos de menos 
de cinco años, que son los que más pa-
san por el taller por estar bajo la garantía 
del fabricante y con seguro a todo ries-
go, representan sólo el 21% del parque,  
mientras que los de más de diez suponen 
el 62%. Además, en los próximos cinco 
años, esta situación se agravará pues dos 
de cada tres coches tendrán más de 10 
años, siendo apenas responsables del 
30% de las reparaciones.

✓	 Mantenimiento: Los usuarios no han 
interiorizado la necesidad de los mante-
nimientos preventivos de los vehículos. 
Las mecánicas de los mismos son cada 
vez más sólidas y fiables, pero desgracia-
damente no se le están haciendo a los 
vehículos los mantenimientos de los neu-
máticos, suspensiones, frenos y otros ele-
mentos de seguridad que los vehículos 
necesitan en favor de la seguridad vial.

✓	 Conectividad: Las nuevas tecnologías 

convierten al vehículo y a su conductor 
en una fuente de datos inagotable. Los 
talleres quieren tener acceso a estos da-
tos con el fin de prestar un servicio de 
calidad a sus clientes. Esto puede signi-
ficar una fuente de conflicto entre los 
diferentes operadores que actúan en el 
mercado, pero desde luego Ganvam de-
fiende una plataforma libre de acceso a 
los datos.

✓	 Talleres clandestinos: Se trata de un 
problema histórico y complejo de corre-
gir, y confiamos en que las autoridades 
luchen con tesón contra los talleres clan-
destinos.

✓	 Relación talleres compañías de segu-
ros: No se debe olvidar la difícil relación 
de los talleres con las compañías de se-
guros, sobre todo los carroceros o talleres 
de chapa y pintura. 

	 Problema histórico: ambos se necesitan y 
ambos quieren obtener la máxima renta-
bilidad, pero existe una asimetría de re-
laciones que con frecuencia concluye en 
la imposición por parte de algunas com-
pañías del precio/hora, los tiempos de 
reparación y los recambios/materiales de 
pintura. 

Un futuro incierto, un escenario en trans-
formación, en el que Ganvam está pidiendo 
un nuevo marco legal, con acciones legisla-
tivas concretas al Gobierno:

1.	Que se reforme el Real Decreto 
1457/1986, que regula la actividad de los 
Talleres de reparación (talleres móviles, 
boxes, etc.).

2.	Que los talleres comuniquen los kilóme-
tros del vehículo al Registro de la DGT, 
como ya hacen las ITV’s.

3.	Que el Reglamento General de Circula-
ción prohíba la reparación en la vía públi-
ca.
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4.	Que se exija una factura de un taller con 
número de registro en la reparación de 
un Defecto Grave en ITV cuando vuelva 
por segunda vez.

5.	Que se aplique un tipo reducido de IVA 
en las reparaciones relacionadas con ele-
mentos de Seguridad vial.

Un estudio de Deloitte de Mayo de 20186, 
analizó la evolución previsible del mercado 
de la posventa y de la estructura de dicho 
mercado, señalando una mayor concentra-
ción de actores para hacer frente a las nece-
sidades de formación e inversión necesarias 
para mantenerse en un entorno de innova-
ción.

•	 Conectividad, vía de fidelización: Para 
2025, todos los vehículos nuevos serán 
conectables, lo que supondrá la mitad del 
parque automovilístico. Esto supondrá 
una vía muy potente de fidelización entre 
el conductor y el técnico del taller, sobre 
todo a través de los servicios de manteni-
miento predictivo. Deloitte estima que la 
conectividad incrementará la fidelidad de 
los clientes entre un 15 y un 20%, sobre 
todo en los talleres marquistas.

•	 E-commerce. Aunque, por el momento, 
solo la mitad de los conductores han rea-
lizado compras de automoción online, el 
70% consulta la web durante el proce-
so posventa. Las predicciones de Deloit-
te apuntan que en 2022 la venta online 
representará el 20% del mercado. En 
cuanto al e-commerce para el profesio-
nal, también crecerá, una vez la cuestión 
logística se desarrolle suficientemente. 

Por otra parte, la consultora señala que la 
venta online supone una puerta de entra-
da a nuevos actores como Ebay y Ama-
zon.

•	 Vehículo eléctrico. Los datos de Deloit-
te apuntan que para 2030, los vehículos 
eléctricos supondrán el 46% de las ven-
tas. Estos vehículos comportan según la 
consultora un 30% menos de mecánica, 
y harán caer las facturas de manteni-
miento entre un 50 y un 70%.

•	 Movilidad compartida. Para 2025, la 
conducción colaborativa representará 
un 10% de los kilómetros recorridos en 
coche, lo que lleva a un modo diferente 
de consumo (compras de grandes volú-
menes, estimación de transporte colecti-
vo…), que harán descender los márgenes 
de las ventas de vehículos. Deloitte esti-
ma que el gasto por kilómetro con vehí-
culo compartido pasará de los 50 cénti-
mos de euro actuales a 16.

•	 Consumidores “nativos digitales”. El 
mercado de la posventa deberá adaptar-
se a los nativos digitales, acostumbrados 
a la experiencia de compra, la transpa-
rencia, las transacciones online, sensibles 
a las opiniones de redes sociales e intere-
sados por la conducción compartida.

•	 Impresión en 3D. Deloitte considera 
que la impresión 3D de piezas bajo peti-
ción puede cambiar mucho el sector del 
recambio. La consultora prevé que, para 
2030, el 80 % de las piezas y el 60 % de 
los componentes podrán imprimirse en 
3D.

•	 La gestión de la información. El merca-
do se encamina a los servicios personali-
zados a partir de la gestión de la informa-
ción. Para Deloitte, las consecuencias de 
esta mejora serán una mayor precisión de 
las transacciones, fiabilidad, trazabilidad, 
optimización de recursos, mejor gestión 

6 Un estudio de internacional de la consultora Deloi-
tte, del que se hace eco Infotaller.TV y que ha anali-
zado el mercado europeo y estadounidense, muestra 
las ocho grandes tendencias de futuro en la posventa 
de automoción
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de la fidelización, conocimiento compar-
tido, automatización de servicios…

•	 Fin de la monomarca. Deloitte conside-
ra que, dentro de la lógica de una movi-
lidad multimodal, los fabricantes intenta-
rán dirigirse a más clientes y orientarse 
a servicios multimarca. En cuanto a los 
recambios, la tendencia es a la multipli-
cación de las gamas para responder a los 
diferentes perfiles de cliente.

9. BRICOLAJE Y SEGURIDAD 
VIAL
Una de las tendencias constatadas en el 
mercado de posventa se trata de la consoli-
dación de las intervenciones realizadas por 
los propios clientes, que dependiendo de 
las marcas y antigüedades de los vehículos 
pueden alcanzar el 10% del total de inter-
venciones realizadas en un vehículo. Algu-
nos medios se refieren a estas intervencio-
nes como el “Hazlo tú mismo” (en USA 
el “DIY-Do it yourself” está más extendido 
aún) o al “bricolaje” del automóvil, como 
si el automóvil pudiera ser un mueble que 
pueda recomponer uno mismo.

 

10. INFORMACIÓN TÉCNICA 
Y ACCESO A LOS DATOS
El sector de automoción y los servicios di-
gitales alrededor del automóvil están expe-
rimentando una profunda transformación. 
El acceso a los vehículos, a sus funciones y 
la interacción del conductor con los datos 
generará nuevos modelos de negocios digi-
tales, servicios y mayores beneficios para los 
consumidores.

Por lo tanto, sin duda fue útil intentar res-
ponder a la pregunta sobre cómo estarán 
sujetos a innovación y competencia los 
mercados de conducción conectada y au-

tomatizada, y con qué modelos de acceso 
a datos.

El Parlamento Europeo ya se ha pronuncia-
do en el sentido de recomendar un mar-
co regulatorio coherente que garantice un 
acceso seguro y neutral desde el punto de 
vista tecnológico al vehículo y a sus datos.

La Comisión Europea ya está trabajando en 
una recomendación sobre los datos, tal y 
como se mencionó en el tercer paquete de 
movilidad. 

La gran diferencia estriba entre los siste-
mas telemáticos disponibles para terceros y 
los sistemas telemáticos de los fabricantes 
de vehículos, con su consecuencia para el 
mercado de accesorios digital. El sistema 
de vehículo extendido implementado por 
algunos fabricantes no ofrece una solución 
a terceros, ya que no permite el acceso en 
tiempo real, el acceso a los clientes, ni el 
acceso a los recursos del vehículo. 

Por el contrario, existen soluciones a bor-
do del vehículo, abiertas e interoperables, 
que han desarrollado algunos fabricantes; 
Algunas marcas han comenzado a usar el 
acceso estandarizado, como Apple Car Play 
para sus propias aplicaciones de reparación 
/ mantenimiento o para construir sus futu-
ros sistemas de servicios remotos en Goo-
gle Android con acceso en profundidad a 
los datos del vehículo.

Las empresas punteras en innovación ya 
han resaltado los cinco fundamentos ne-
cesarios para continuar desarrollando servi-
cios innovadores para los clientes: libertad 
de operación, competencia leal, seguridad 
y protección, el interés de los usuarios pri-
mero y un conjunto claro de reglas con una 
reglamentación europea sólida (nueva).

La Alianza MaaS (Mobility as a Service), de 
la que Ganvam forma parte, tiene una clara 
postura al respecto: “Hoy en día, la posi-
bilidad de ofrecer un vehículo compartido 
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(automóvil, bicicleta, scooter, etc., así como 
de integrar las operaciones de uso compar-
tido de vehículos en una única plataforma 
MaaS, depende en gran medida del acce-
so a los datos dinámicos del vehículo. Los 
datos, recursos y funciones deben ser total-
mente accesibles para todos los actores del 
ecosistema de MaaS en las mismas condi-
ciones técnicas, y más particularmente para 
los operadores que comparten vehículos y 
los proveedores de MaaS”.

11. REPARACIÓN Y 
MANTENIMIENTO DE 
VEHÍCULOS ELÉCTRICOS
Aunque no haya aún parque de vehículos 
eléctricos en cantidad suficiente, debemos 
prepararnos para su llegada, tanto en lo 
que concierne a las instalaciones que deban 
tener, equipos y herramientas, como forma-
ción del personal.

A lo anterior habría que añadir los diferen-
tes procesos y procedimientos que guían la 
actividad del taller en cada una de las tareas: 
Recepción de los vehículos, diagnóstico, re-
paración mecánica, carrocería y pintura, etc.

Cuando se trata de vehículos eléctricos, 
existen dificultades y precauciones que se 
deben tomar en cuenta, como por ejem-
plo:

1.	La temperatura que puede alcanzar una 
cabina de pintura, que por encima de los 
50-70 grados de temperatura podría cau-
sar daños irreparables a la batería.

2.	El rescate de los vehículos eléctricos y 
las hojas de rescate que los bomberos o 
las fuerzas de seguridad deben disponer 
para garantizar la seguridad de la inter-
vención. 

3.	El acceso a la información técnica de una 
batería para conocer su estado y el de 
cada uno de sus componentes, celdas, 
plataforma electrónica o distribuidora. Es 
indispensable un acceso abierto y estan-
darizado para poder mantener, reparar o 
incluso valorar esa batería en función de 
su estado y vida útil.

4.	La inspección de ITV de un vehículo eléc-
trico, tanto en una inspección ordinaria 
como en la preceptiva después de un si-
niestro, así como la eventualidad de un 
resultado desfavorable en una primera 
inspección ordinaria.
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Anexo 8

Impacto medioambiental de 
los vehículos 

Guillermo Wolff Elósegui (ASEPA)

María Luisa Soria García-Ramos (SERNAUTO)

Carmen Torrente Blanco (ANFAC)

En los últimos años el transporte por carre-
tera ha experimentado un crecimiento sin 
precedentes debido principalmente al in-
cremento de las necesidades de movilidad, 
derivadas de los mercados más globaliza-
dos, el auge del comercio electrónico y del 
crecimiento de las rentas y estilos de vida. 
Estas necesidades se ven condicionadas 
por la falta de accesibilidad y cohesión ur-
banística que hacen del transporte privado 
la opción más atractiva para los ciudada-
nos, por percibir ventajas respecto a otros 
modos de transporte. En este marco, el 
principal reto al que se enfrenta este sector, 
así como la sociedad, es el elevado enveje-
cimiento del parque circulante en España. 

Así, para comprender el impacto que tie-
ne el transporte por carretera en el medio 
ambiente es necesario diferenciar entre las 
emisiones globales o de gases de efecto 
invernadero, como el CO

2
, y las emisiones 

locales, que afectan a la calidad del aire, 
como las partículas y el NO

X
.

Emisiones de impacto global
Las emisiones de gases de efecto inverna-
dero se denominan también emisiones de 
impacto global pues, sin importar el lugar 
donde se emitan, éstas afectan de mane-
ra global a todo el planeta. El efecto inver-
nadero es un fenómeno necesario para la 
existencia de vida en el Planeta Tierra, pues 
determinados gases retienen parte de la 
radiación procedente del Sol, aumentando 
la temperatura del planeta a niveles com-
patibles con la vida. Sin embargo, cuando 
las emisiones superan los niveles de concen-
tración de los gases de efecto invernadero 
que la naturaleza es capaz de absorber, se 
produce un aumento del efecto invernade-
ro natural, aumentando así la temperatura 
media del planeta.

El CO
2 

es uno de los principales gases de 
efecto invernadero (GEI) y se genera como 
producto en todo proceso de combustión 
en el que participe el carbono, por lo que 
es emitido por los vehículos con motor tér-
mico: gasolina, diésel, híbridos, Gas Licuado 
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del Petróleo (GLP o autogas), Gas Natural 
Comprimido (GNC), Gas Natural Licuado 
(GNL), etc. 

En este marco, los valores de CO
2
 emitidos 

por el sector transporte se encuadran den-
tro del grupo denominado sectores difusos, 
en el que también figuran sectores como el 
residencial, agrícola, residuos, gases fluora-
dos, etc. Los sectores difusos suponen al-
rededor de la mitad de todos los gases de 
efecto invernadero que expulsa la economía 
de la UE y el transporte supone, aproxima-
damente, la mitad de este grupo.

Contribución del sector 
transporte en la emisión de GEI
Según la última actualización del Inventario 
Nacional de Emisiones de Gases de Efec-
to Invernadero1 en España se emitieron, 
en 2017, 340,2 millones de toneladas de 
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RCI

12%
Agric
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Figura 1: Emisiones de GEI por sectores (2017)1.

CO
2
-eq, lo que supuso un incremento del 

17,9% respecto a las emisiones de 1990. 
Sin embargo, esos niveles de emisión su-
ponen una reducción del -23% respecto a 
2005. En este marco, el transporte en su 
totalidad supone el 26% de esas emisio-
nes, siendo el transporte por carretera el 
responsable del 24%. 
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Figura 2: Evolución de las emisiones GEI en España1.

Concretamente, dentro del sector del trans-
porte, en 2017 el transporte por carretera 
supuso casi el 93% de las emisiones (81.551 
kilotoneladas de CO

2
). 

En este marco, el transporte por carretera 
ha aumentado su contribución a las emisio-
nes de CO

2
 desde 1990 en casi 7 puntos 

porcentuales. Sin embargo, es necesario 
tomar en consideración que el parque au-
tomovilístico se duplicó entre 1990 y 2016, 
lo que demuestra el esfuerzo llevado a cabo 
por los fabricantes para mejorar la eficien-
cia y reducir el consumo de los motores. A 
pesar de este esfuerzo y del desarrollo de 
tecnologías que reduzcan el consumo de 
combustible y las emisiones de CO

2
, el alto 

envejecimiento del parque no permite per-
cibir realmente el efecto positivo de dichas 
tecnologías.

El cálculo de las emisiones depende, funda-
mentalmente, de dos parámetros: los fac-
tores de emisión (FE) de los combustibles 
utilizados en los vehículos y de la energía 

1 Elaboración propia en base a los datos del Inventa-
rio Nacional de GEI. https://www.miteco.gob.es/es/
calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espa-
nol-de-inventario-sei-/
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Figura 3: Evolución de las emisiones de CO2 del 
transporte por carretera1.

Diciembre

Gasolina (kgCO2/l)

Gasóleo A o B (kgCO2/l)

E10 (kgCO2/l)

E85 (kgCO2/l)

E100 (kgCO2/l)

B10 (kgCO2/l)

B30 (kgCO2/l)

B100 (kgCO2/l)

GNL (kgCO2/kWh)*

GNC (kgCO2/kWh)*

GLP (kgCO2/l)

2,295

2,653

2,065

0,344

0,000

2,387

1,857

0,000

0,202

0,202

1,671

2,295

2,653

2,065

0,344

0,000

2,387

1,857

0,000

0,202

0,202

1,671

2,295
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0,000
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0,000
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1,671

2,295
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0,000
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0,203

0,203

1,671

Factores de emisión (FE)
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Combustible (Unidades FE)

Vehículos
(A)

Así, desde el año 2005 hasta 2013 el pro-
medio de emisiones de CO

2
 de los vehícu-

los nuevos ha disminuido un -22%. Para 
cumplir los objetivos a 2020, las emisiones 
deberán reducirse un -22% más con res-
pecto a los niveles de 2013, esto es, una 

reducción del -39% en comparación con 
los niveles de 2005. Para conseguir los ob-
jetivos de emisiones de CO

2
 del transporte, 

la renovación del parque de automóviles, 
que en 2017 superó los 12 años de media, 
se configura como una herramienta clave e 
indispensable.

En 2017, el descenso significativo de la cuo-
ta de mercado del diésel (6 puntos porcen-
tuales) y el auge de los SUV (todocaminos) 
ha provocado la primera alza de emisiones 
de CO

2
 de los coches nuevos en 10 años, tal 

y como se aprecia en la Figura 4.
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Figura 4: Evolución de las emisiones de CO2 de los 
turismos nuevos en España3.

2https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/
temas/mitigacion-politicas-y-medidas/factores_emi-
sion_tcm30-479095.pdf   

3 Elaboración propia de ANFAC en base a los datos del 
Monitoring CO

2
 2016

consumida, la cual es función de la magni-
tud de los desplazamientos, y por tanto del 
consumo de combustibles.

El primero es función del tipo de combusti-
ble, recogidos en la siguiente tabla2, y de la 
eficiencia media del parque.
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Figura 5: Evolución del consumo energético en el transporte por tipo de combustible 4.

Objetivo de la UE para el 
periodo 2013-2020 
El objetivo comunitario para los sectores 
difusos es logar en 2020 una reducción 
de sus emisiones del -10% respecto a los 
niveles del año 2005. Existe un reparto de 
esfuerzo entre los distintos estados miem-
bros a través de la Decisión 406/2009/CE 
(Decisión de reparto de esfuerzos). En con-
creto a España le corresponde alcanzar una 
reducción del 10%.

Mediante las Decisiones 2013/162/UE, 
2013/634/UE y 2017/1471/UE se determi-

El segundo factor mencionado depende 
fundamentalmente de la actividad económi-
ca. Así, tal y como se aprecia en la siguiente 
figura, desde el comienzo de la crisis econó-
mica, el consumo tanto de gasolina como 
de diésel se redujo significativamente hasta 

alcanzar un mínimo en el año 2013. Des-
de ese año, el consumo se ha incrementado 
paulatinamente debido a la recuperación 
del país. Así, se puede afirmar que el uso de 
los vehículos está estrechamente ligado con 
la economía.

naron las asignaciones anuales de emisiones 
(AEAs) de cada uno de los estados miem-
bros, que marcan la senda de cumplimiento 
anual. En el caso de España la senda es la 
siguiente5:

4 Ministerio de Fomento. Observatorio del Transporte 
y la Logística en España. Diciembre 2018 

5 https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/
temas/mitigacion-politicas-y-medidas/definicion-di-
fusos.aspx
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Emisiones totales inventario

Emisiones ETS (new scope)

Emisiones aviación (CO2)

Emisiones sectores difusos

441.038

200.207

3.997

236.834

326.383

123.556

2.675

200.152

340.231

136.319

2.805

201.107

+4,2%

+10,3%

+4,9%

+0,5%

-22,9%

-31,9%

-29,8%

-15,1%

DISTRIBUCIÓN DE EMISIONES SEGÚN ETS Y SECTORES DIFUSOS (kt CO2-eq)

Distribución
2017

40,1%

0,8%

59,1%

Variaciones (%)

2017 vs 20162005 2016 2017 2017 vs 2005

De acuerdo a la última actualización del In-
ventario Nacional de Emisiones de Gases de 

Limitación de las emisiones de 
CO2 en los vehículos nuevos
Como herramienta para conseguir el obje-
tivo indicado, la UE ha fijado desde 2012 
un límite progresivo de las emisiones de 
CO

2
 de los vehículos de turismo y furgone-

tas nuevos, bajo amenaza de importantes 
multas para los fabricantes que no lo cum-
plieran:

-	E n una primera etapa las emisiones me-
dias de CO

2
 del parque de vehículos nue-

vos en 2015 no deberían superar los 130 
g CO

2
/km de ciclo de homologación. Esto 

supone una reducción del -30% respecto 
de los 186 g CO

2
/km correspondientes a 

1995. La gradualidad del objetivo se es-
tableció en el 65% de las matriculaciones 
en 2012, 75% en 2013, 80% en 2014 y 
100% en 2015.

-	 Para las furgonetas se ha establecido un 
límite de 175 g CO

2
/km (181 g CO

2
/km 

en 2010), según una aplicación progresi-
va entre 2014 y 2017.

-	E n 2020/2021 los fabricantes tendrán 
que reducir en una segunda etapa las 

emisiones de los turismos a 95 gCO
2
/km 

y en 2020 las de las furgonetas a 147 g 
CO

2
/km.

Como resultado de esta exigencia, el “co-
che nuevo promedio” del 2021 emitirá un 
42% menos de CO

2
 por kilómetro de ho-

mologación que el de 2005. Los beneficios 
de las nuevas tecnologías se harán cada 
vez más patentes a medida que se renue-
ve el parque automovilístico. Todo esto es 
posible gracias al gran desarrollo del sector 
respecto a la mejora en eficiencia, tanto en 
tecnología de motores como en reducción 
de peso en los vehículos. 

Emisiones de impacto local
Por su parte, las emisiones contaminantes o 
emisiones locales son aquellas que afectan 
principalmente a las zonas donde se emi-
ten y, por tanto, a su calidad del aire. Los 
contaminantes locales principales son las 
partículas y los óxidos de nitrógeno (NO

X
), 

grupo de gases compuesto por óxido nítri-
co (NO) y dióxido de nitrógeno (NO

2
).

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

227.563 225.648 223.733 221.817 218.263 216.306 214.348 212.390

ktCO
2
eq

Efecto Invernadero1 (ver tabla adjunta) Es-
paña cumple con la asignación establecida.
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Asimismo, tal y como se puede ver en el 
siguiente gráfico, el transporte por carrete-
ra ha reducido sus emisiones contaminan-
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Otros
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-45%

Figura 7: Evolución de la contribución a las 
Emisiones contaminantes 7.

Como se ha comentado, las emisiones loca-
les son aquellas que afectan, principalmen-
te, a las zonas en las que se emiten. En el 
caso de España, son los principales núcleos 
urbanos, como Madrid y Barcelona, los que 
presentan una problemática mayor, no sólo 
por la intensidad de uso del transporte sino 
por las condiciones climáticas. Así, en la últi-
ma actualización del documento Evaluación 
de la calidad del aire de España, elaborado 
por el Ministerio para la Transición Ecoló-
gica, se puede apreciar cómo sólo 7 zonas 
superaron el valor límite anual de NO

2
 en 

2017: Granada y su área metropolitana (An-
dalucía), Barcelona y Vallès-Baix Llobregat 
(Cataluña), Madrid, el Corredor del Henares 
y Urbana Sur (Comunidad de Madrid) y el 
Bajo Nervión (País Vasco).

Combustión en la producción y trasformación de energía

Plantas de combustión no industrial

Plantas de combustión industrial

Procesos industriales sin combustión
Disolventes

Transporte por carretera

Otros modos de transporte y maquinaria móvil (militar, ferrocarril, 
martítimo, aéreo, agricultura, silvicultura, industria)

Residuos

Agricultura

Otras fuentes y sumideros

55,6%

2,7% 3,9%
0,4%

9,4%

3,4%%

6,3%3%
0,4%0,4%

0,0%

17,7%

Figura 6: Emisiones de NOX por sectores (2016) 6

Bajo esta perspectiva, el transporte por carre-
tera supuso, en 2016, el 17,7% de las emi-
siones contaminantes en España, es decir, un 
-2,5% menos respecto al 2015. Este descen-
so de las emisiones, a pesar del incremento 
en el consumo de combustibles (+2,3% en 
gasolina y +3,2% en diésel), se debe a los 
avances tecnológicos y a la introducción de 
los niveles de emisión Euro.

6 Elaboración propia de ANFAC en base a los datos del 
Ministerio para la Transición Ecológica

tes un -45% respecto a los datos de 1990, 
mientras que otros sectores han mantenido 
sus emisiones relativamente constantes o, 
incluso, las han aumentado.

7  Elaboración propia de ANFAC en base a los datos 
del Ministerio para la Transición Ecológica
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Fuente: ANFAC SERAUTO

NO2 VL Anual

<VLA
>VLA

40 μg/m3

Figura 8: Evolución de la contribución a las 
Emisiones contaminantes 8.

Limitación de las emisiones 
contaminantes en los vehículos 
nuevos
El desarrollo tecnológico de los sistemas de 
propulsión de los automóviles ha evolucio-
nado de manera acompasada entre el es-
tablecimiento de un marco regulatorio muy 
estricto y el esfuerzo de los fabricantes, tan-
to de automóviles como de componentes, 
para reducir el impacto ambiental y mejorar 
la eficiencia de los vehículos.

La preocupación sobre la calidad del aire de 
las ciudades ha dado lugar a la creación de 
un marco regulatorio que viene evolucio-
nando siguiendo una tendencia asintótica 
desde los años 70 hasta la fecha, estable-
ciendo límites muy estrictos para las emisio-
nes contaminantes de los vehículos ligeros y 
pesados (Reglamentos EURO): 

• Las emisiones de óxidos de nitrógeno de 
los motores diésel se han reducido en un 
-90% en los últimos 20 años.

• Los procesos de combustión optimizada y 
los filtros de partículas han disminuido las 
emisiones de partículas en un -99% desde 
1990.
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Figura 9: Evolución de los límites de las emisiones 
de los motores de vehículos ligeros (Normas EURO)9 .

En este marco, las emisiones de NO
X
 y partí-

culas, de la misma forma que las emisiones 
de CO

2
, se han venido homologando sobre la 

base de ensayos en laboratorios que siguen 
el ciclo estándar NEDC.

Así, en aras de fortalecer y mejorar los en-
sayos para la medición de emisiones conta-
minantes de los vehículos, con el objetivo de 
reducir las discrepancias existentes entre los 
resultados de los ensayos realizados en labo-
ratorio y los resultados de las emisiones en 
condiciones reales de circulación, el marco 
regulatorio de emisiones en Europa incor-
poró en septiembre de 2017, el desarrollo e 
implementación de un Reglamento para la 
Medición de Emisiones en Condiciones Rea-
les de Circulación (RDE), así como un nuevo 
ciclo de laboratorio más realista para medir 
las emisiones de CO

2
 (WLTC). De este modo, 

los vehículos en Europa deberán homologar-
se de acuerdo al ciclo WLTC y RDE, siendo 
la única región en el mundo que exigirá esta 
doble medida.

Igual que en el tema de CO
2
, la renovación 

del parque de automóviles constituye una 
herramienta clave e indispensable para evitar 
los puntuales episodios de alta contamina-
ción de las ciudades.

8  Evaluación de la calidad del aire de España (2017) - 
Ministerio para la Transición Ecológica

9 Elaboración propia de ANFAC 
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Anexo 9

La logística del transporte y  
distribución  de mercancías

Ramón García García (CITET)

Tradicionalmente, a la hora de mover cual-
quier tipo de mercancía, la logística se ha 
enfrentado, y salido victoriosa, a retos que 
han evolucionado. Desde los puramente lo-
gísticos a otros colaterales como los cambios 
tecnológicos, coste de los recursos, clima la-
boral, regulación, etc. Sin embargo, en esta 
última década, si existe un segmento dentro 
de la logística cuya complejidad aumenta 
exponencialmente, ya no año tras año, sino 
casi trimestralmente, es en la Distribución 
Urbana de Mercancías o DUM.

Este crecimiento vertiginoso viene ocasiona-
do principalmente por el impacto en la ac-
tividad del comercio electrónico, en el que 
la logística funciona como habilitadora y ca-
talizadora. Según la CNMC en el segundo 
trimestre de 2018 en España la cifra de ne-
gocio del ecommerce alcanzó los 9.333 M€, 
con un aumento cercano al 27% respecto 
al mismo periodo del año anterior y siendo 
el dato más relevante el que las transaccio-
nes electrónicas que requieren de entrega 
física ya están cerca del 30% (prendas de 
vestir, electrónica, libros…). Es importante, 
igualmente, tener en cuenta la pirámide po-
blacional invertida que tenemos en España, 
donde la edad media cada vez es mayor. 
Ante una población cada vez más envejeci-

da los problemas de movilidad confluyen de 
nuevo en un incremento esperado en el mo-
vimiento a domicilios de mercancías o servi-
cios asistenciales para cubrir las necesidades 
de este segmento de la población.

Parece por tanto que el reto al que se en-
frenta actualmente la Distribución Urbana 
de Mercancías es la gestión y adaptación 
al incremento desmesurado de la actividad 
ocasionado en gran parte por los cambios 
en los hábitos de consumo derivados del 
ecommerce, en el que cliente quiere la en-
trega personalizada de la mercancía casi de 
forma inmediata y en una franja de tiempo 
muy ajustada que genera una demanda que 
complica aún más si cabe el servicio para la 
DUM, especialmente cuando se producen 
picos de demanda por eventos comerciales 
como el Black Friday y que ha de convivir 
con otras modalidades de entrega ya exis-
tentes y muy intensivas en actividad como 
puede ser el HORECA o el comercio de 
proximidad y otros usos del espacio público 
por parte de usuarios privados, transporte 
público, mudanzas, recogidas de residuos…

Este nuevo reto sucede en un momento en 
el que las principales ciudades (Madrid, Bar-
celona, Zaragoza…), debido a compromisos 
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adquiridos con sus ciudadanos y autorida-
des europeas para la mejora de su calidad 
del aire, impacto ambiental y la necesidad 
de reducir la congestión, especialmente en 
sus áreas centrales, están iniciando la ela-
boración o entrada en vigor de nuevas or-
denanzas de movilidad más restrictivas en 
cuanto a las posibilidades de acceso para 
determinados tipos de vehículos más con-
taminantes y horarios.

La respuesta de los agentes que participan 
en la Distribución Urbana de Mercancías a 
este nuevo contexto pasa por la búsqueda 
de soluciones innovadoras que le permitan 
adaptarse a este complejo entorno sin de-
jar de prestar de manera eficiente su ser-
vicio, que no olvidemos, es capital para el 
desarrollo de comercio.

En este sentido, las líneas de trabajo sobre 
las que el sector debe desarrollar su adap-
tación a los nuevos requisitos se basan, en 
primer lugar, en la incorporación paulatina 
a la actividad de los vehículos de energías 
alternativas (GNC, GNL, GLP y eléctricos), 
aunque todavía para ésta incorporación 
haya que vencer muchas barreras, como 
el coste del vehículo, la falta de oferta co-
mercial para todos los usos de la DUM, 
la escasez de infraestructuras de recarga 
o el desconocimiento de los usuarios, en 
su mayoría autónomos, de ayudas o sub-
venciones y otros potenciales ahorros (por 
menor coste de combustible y/o operativa) 
y mayor posibilidad de uso que provienen 
de las nuevas ordenanzas municipales que 
incentivan su uso a través de accesos más 
amplios a las áreas restringidas o permiso 
durante los protocolos por alta contamina-
ción (como el plan A del Ayuntamiento de 
Madrid).

En segundo lugar, la necesidad de encon-
trar y poner en marcha soluciones que se 
basen en la colaboración entre agentes y 
que ayuden a descongestionar ciudades. 

En este sentido, vemos como están apare-
ciendo servicios de entrega en puntos de 
conveniencia y casilleros inteligentes (algu-
nos incluso refrigerados), o la compartición 
de recursos a través de colaboraciones tan-
to en el transporte como en el almacena-
miento urbano, donde ya existen ejemplos 
en Madrid o Barcelona, en forma de micro-
plataformas de distribución compartidas. El 
éxito de este tipo de soluciones depende de 
un importante cambio cultural por parte de 
los agentes tradicionales y de la creación de 
los estándares y herramientas que permitan 
la interoperabilidad de una manera eficien-
te.

Como tercer punto, cabe destacar la nece-
sidad de aplicar un uso intensivo de las tec-
nologías no solo en el momento de la en-
trega, sino en todo el proceso que va desde 
la recepción del pedido hasta la entrega. 
Por lo tanto, a la aplicación intensiva de 
las tecnologías más tradicionales como los 
optimizadores de rutas, gestores de flotas y 
todo tipo de tecnologías de movilidad que 
hacen más eficiente todo el proceso de en-
trega, tenemos que incluir las nuevas herra-
mientas tecnológicas como el big data y las 
plataformas digitales que actúan de punto 
de encuentro entre las nuevas empresas 
con servicios de información de alto valor 
añadido y el sector tradicional aportándole 
aplicaciones, por ejemplo, para la pre-reser-
va de plazas de C/D, la obtención de infor-
mación dinámica de tráfico y previsiones de 
contaminación o previsiones de demanda 
de recursos en picos de actividad…).

A modo de conclusión podemos apun-
tar que los agentes del sector tienen que 
abordar una importante reflexión ante la 
implantación de medidas en sus respectivas 
empresas, ya que es que no existe una úni-
ca solución a aplicar para adaptarse con éxi-
to al nuevo entorno, si no que todas las so-
luciones enumeradas han de ser aplicadas 
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de manera conjunta, si se busca responder 
a estos nuevos retos que plantea la DUM de 
incremento de actividad, picos de demanda 
(Black Friday,…) y con nuevas restricciones 
al mismo tiempo. En definitiva, se trata de 
mejorar en la operativa y el servicio ofrecido. 
Por otro lado, hay otra reflexión relevante 
de todos los agentes participantes directa o 
indirectamente en la DUM (Administración, 
Comercio, Logística y Transporte, Tecnológi-
cas…) y es que para alcanzar la masa crítica 
necesaria, todas estas soluciones demandan 
una base interoperable donde la estandari-
zación de procesos y de sistemas de iden-
tificación y comunicación, se convierten en 
una palanca necesaria para una gestión del 
ecosistema de suministro óptimo.

COMERCIO ELECTRÓNICO Y 
DISTRIBUCIÓN URBANA DE 
MERCANCIAS
La tendencia de crecimiento del ecommer-
ce supone un gran reto para la logística del 
transporte y la distribución de mercancías, 
donde las principales necesidades de dis-
ponibilidad de productos y organización de 
stocks están directamente relacionadas con 
problemáticas como la entrega de la mer-
cancía, que cada vez los clientes exigen que 
sea más inmediata, o la gran cantidad de 
tráfico que produce una alta concentración 
de contaminación ambiental sobre todo en 
las grandes ciudades. Estas necesidades que 
cada vez se vuelven más exigentes, obligan 
a buscar soluciones y responder de manera 
efectiva en cortos periodos de tiempo.

Si bien, es cierto que no existe una tendencia 
única para ver que nos depara el futuro del 
comercio electrónico, se pueden poner en 
contexto todas las transacciones por ramas 
de actividad o el volumen de negocio por 
ramas de actividad, de manera que se tenga 
en cuenta el punto donde nos encontramos.

Teniendo en cuenta la evolución trimestral 
de las transacciones del comercio electróni-
co dentro de España por ramas de actividad, 
se pueden sacar una serie de tendencias in-
teresantes. Entre el total de transacciones 
que se llevaron a cabo mediante comercio 
electrónico durante la primera mitad del año 
2018, un 41,08% fue entregado al consu-
midor por medio de distribución urbana 
de mercancías. Tras un estudio cuyos datos 
fueron aportados por la CNMC, se observa 
que en la primera mitad de 2016 el 40,22% 
del número de transacciones supuso una 
entrega, mientras que en la segunda mitad 
de 2016 fue un 37,92%. En el año 2017, la 
primera mitad un 40,14% y la segunda un 
39,46%. Se puede comprobar cómo sigue 
teniendo una tendencia positiva de creci-
miento de forma cronológica, aunque en la 
segunda parte del año disminuya de forma 
mínima.
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Figura 1: Porcentaje sobre total y Nº de 
transacciones de comercio electrónico con entrega 
de mercancía asociada dentro de España por ramas 
de actividad.

Fuente: Elaboración propia CITET. Datos obtenidos de 
la Comisión Nacional de los Mercados y la Compe-
tencia.

Se puede observar un comportamiento si-
milar analizando el volumen de negocio 
por ramas de actividad a escala nacional, 
teniendo en consideración la misma tipo-
logía de actividades que suponen realizar 
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una entrega de la mercancía dentro del co-
mercio electrónico. En la primera mitad del 
año 2018 supone un 27,84% del volumen 
de negocio del comercio electrónico dentro 
de España por ramas de actividad. En la pri-
mera mitad de 2016 se tiene un 27,75% y 
en la segunda mitad un 29,7%, y en 2017 
un 28,54% y un 28,75% en la primera y 
segunda mitad respectivamente. Cabe des-
tacar también una tendencia a aumentar el 
porcentaje del volumen de negocio que su-
pone respecto al total en la segunda mitad 
de todos los años y de manera similar, pues 
la importancia de fechas como la campaña 
de Navidad o el Black Friday, suponen un 
aumento considerable del ecommerce.
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Figura 2: Volumen de negocio en y % de comercio 
electrónico con entrega de mercancía asociada 
dentro de España por ramas de actividad.

Fuente: Elaboración propia CITET. Datos obtenidos de 
la Comisión Nacional de los Mercados y la Compe-
tencia.

PARQUE DE VEHÍCULOS A 
NIVEL NACIONAL POR TIPO DE 
CARBURANTE Y DISTINTIVO 
AMBIENTAL
Uno de los principales retos a los que se 
enfrenta actualmente el transporte y la dis-
tribución de mercancías es el envejecimien-
to de sus flotas y las exigencias desde las 
instituciones de renovarlas.

El avance que dictan las instituciones es la 
transición hacia una movilidad con combus-
tibles alternativos. La Directiva 2014/94/UE 
define “combustibles alternativos” como 
aquellos que sustituyen, al menos en par-
te, a los combustibles fósiles clásicos como 
fuente de energía en el transporte y que 
pueden contribuir a la descarbonización de 
estos últimos y a mejorar el comportamien-
to medioambiental del sector del transpor-
te incluyendo, entre otros, la electricidad, 
el gas, el hidrógeno o los biocombustibles.

Sin embargo, en este informe nos encar-
garemos exclusivamente de la electrici-
dad. Y para comprender el impacto que 
puede llegar a tener la transición hacia 
una movilidad eléctrica de flotas de trans-
porte y distribución de mercancías es ne-
cesario conocer la fotografía actual de 
este sector.

Analizando los datos del parque de vehí-
culos aportados por la DGT es importante 
tener en cuenta el parque móvil del que 
se dispone actualmente a nivel nacio-
nal, pues se trata de un factor clave que 
afecta a la transición hacia una movilidad 
eléctrica.

Actualmente se dispone de los datos de la 
DGT por año de matriculación hasta 2017, y 
se cuenta con un total de 2.586.443 camio-
nes y 2.338.033 furgonetas. Lo más utiliza-
do como carburante es gasolina y gas-oil, y 
teniendo esto en cuenta, 82.624 camiones 
utilizan gasolina mientras que 2.500.230 
utilizan gas-oil. Respecto a las furgonetas, 
407.084 utilizan gasolina y 1.926.311 gas-
oil. El restante, 8.227 camiones y furgone-
tas utilizan otro tipo de carburante. Con-
siderando que estos últimos son vehículos 
con etiqueta ECO y Cero a nivel nacional se 
encuentran 3.589 camiones y 4.638 furgo-
netas. Esto supone un 0,17% respecto al 
número total de camiones y furgonetas del 
territorio nacional.
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NÚMERO DE CAMIONES A NIVEL NACIONAL
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Figura 3: Comparativa del nº de camiones a nivel 
nacional por etiqueta ambiental.

Fuente: Elaboración propia de CITET. Datos obtenidos 
de la Dirección general de Tráfico.

NÚMERO DE FURGONETAS A NIVEL NACIONAL
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Figura 4: Comparativa del nº de camiones a nivel 
nacional por etiqueta ambiental.

Fuente: Elaboración propia de CITET. Datos obtenidos 
de la Dirección general de Tráfico.

También es interesante hacer distinción se-
gún el distintivo ambiental del que dispone 
cada vehículo. La principal problemática y 
donde se encuentra el mayor porcentaje de 
vehículos son aquellos que no tienen etique-
ta, y esto hay que tenerlo muy en cuenta. 

Un 51,59% del total de los camiones que 
utilizan gasolina y gas-oil no tienen etique-
ta, mientras que, de furgonetas, no tienen 
etiqueta un 58,14% del total de ellas.

Un 38,65% de los camiones tienen etiqueta 
B y un 9,6% etiqueta C, mientras que sola-
mente un 0,14% de los camiones son ECO 
o Cero. En cuanto a furgonetas, un 24,93% 
del total de furgonetas tienen etiqueta B y 
un 16,73% etiqueta C, siendo tan solo un 
0,2% de ellas ECO o Cero.

Figura 5: Porcentaje del nº de camiones y 
furgonetas a nivel nacional según el distintivo 
ambiental respecto del total de camiones y 
furgonetas totales, respectivamente.

Fuente: Elaboración propia de CITET. Datos obtenidos 
de la Dirección general de Tráfico.

Figura 6: Porcentaje del nº de furgonetas a nivel 
nacional según el distintivo ambiental respecto 
del total de camiones y furgonetas totales, 
respectivamente.

Fuente: Elaboración propia de CITET. Datos obtenidos 
de la Dirección general de Tráfico.
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EL VEHÍCULO ELÉCTRICO EN LA 
ACTIVIDAD DE TRANSPORTE DE 
MERCANCÍAS
Actualmente, en España la mayoría de los 
vehículos eléctricos que se ofertan son ve-
hículos de tipo turismo, furgoneta, moto-
cicletas o cuadriciclos, aunque también se 
comercializan algún autobús, minibús o fur-
goneta de uso urbano. Aunque las presta-
ciones puedan llegar a ser comparables, el 
incremento de coste tecnológico de los ve-
hículos eléctricos está entre 40-50% supe-
rior a su homólogo gasolina o diésel, princi-
palmente por el coste de la batería. 

Generalmente, el tipo de vehículo que distri-
buye mercancía es de la categoría N1. Este 
tipo de vehículo está destinado al transpor-
te de mercancías que tengan un peso máxi-
mo que no exceda de 3,5 toneladas. En el 
Anuario Estadístico de la Dirección General 
de Tráfico del 2017 consta que el número 
de camiones y furgonetas en España es de 
4.924.476, representando el 14,95% del 
total del parque nacional de vehículos. En 
este momento, hay matriculadas 3.892 fur-
gonetas eléctricas, y en el caso de los ca-
miones de hasta 3.500 kilos, existen 1.721 
eléctricos.

OFERTA COMERCIAL DE 
VEHÍCULO ELÉCTRICO PARA LA 
ACTIVIDAD DE TRANSPORTE DE 
MERCANCÍAS
Actualmente la oferta comercial de vehícu-
los de entre 11m3 y 19m3 de capacidad es 
limitada. No obstante, conforme el coste de 
la tecnología de las baterías disminuya y sus 
especificaciones técnicas en relación con la 
autonomía y energía específicas sean mejo-
radas y consolidadas, los fabricantes prevén 
impulsar la oferta de este tipo de vehículos.

De momento, os presentamos la oferta ac-
tual de los vehículos eléctricos del mercado 
español en la tabla “Oferta Comercial Dis-
ponible: Vehículos electrificados” de la pá-
gina 69 de la “Guía de referencia para la 
incorporación de Vehículos de Energías Al-
ternativas (VEAs) en actividades profesiona-
les” (*3).

HERRAMIENTA DE SIMULACIÓN 
DEL COSTE TOTAL DE POSESIÓN 
DE VEHÍCULO ELÉCTRICO VS 
COMBUSTUBLE FOSIL
En la “Guía de referencia para la incorpora-
ción de Vehículos de Energías Alternativas 
(VEAs) en actividades profesionales” (*3), 
se presenta una herramienta de simulación 
del coste de adquisición del vehículo y otros 
gastos relacionados, como gasto en com-
bustible, mantenimiento e impuestos. Se 
estudian por separado los tipos de vehículos 
más comunes en la actividad profesional.

Los vehículos eléctricos destacan por su ele-
vado precio de compra, aunque actualmen-
te se pueden adquirir con ayudas estatales y 
autonómicas. Uno de los puntos fuertes de 
este tipo de tecnología es su bajo consumo, 
con costes alrededor de 2€ por cada 100km 
recorridos. También la inversión es compen-
sada con muy bajos gastos de mantenimien-
to, al eliminar el motor de combustión. Así 
mismo, están exentos del pago del impues-
to de matriculación y del estacionamiento.

ALTERNATIVAS A LA COMPRA: 
RENTING DE VEHÍCULOS
Ha sido en los últimos años cuando el ren-
ting ha vivido su mayor transformación y 
está registrando el mayor crecimiento en 
su base de clientes. De este modo, en los 
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datos que publicaba la Asociación Española 
de Renting de Vehículos correspondientes a 
mayo de 2018, se comprobaba que los vehí-
culos eléctricos alcanzaban una penetración 
del 27,16%, en el total de matriculaciones 
de este tipo de vehículos en España, mien-
tras que la total del sector del renting era 
del 17,78%.

El sector del renting ha sido y es un impor-
tante dinamizador de los vehículos de ener-

gías alternativas en España (eléctricos, de 
gas, híbridos, etc.). Cuando una empresa, 
autónomo o particular se decanta por un 
vehículo de energías alternativas, o más 
concretamente por un vehículo eléctrico, 
tiene la tranquilidad de que si lo hace de la 
mano de una compañía de renting no está 
corriendo el riesgo que puede conllevar ad-
quirirlo en solitario, pues son las operadoras 
quienes asumen una posible caída del valor 
futuro del vehículo.

AA.PP

Autónomos y particulares

Pymes

Gran empresa

TOTAL

4,25%

3,50%

34,61%

57,64%

100%

20.680

17.032

168.373

280.401

486.486

4,07%

5,63%

35,51%

54,79%

100%

22.465

31.058

195.895

302.312

551.730

1.785

14.026

27.522

21.911

65.244

2,74%

21,50
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33,58%
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8,63%

82,35%

16,35%

7,81%

13,41%

Crecimiento 2017 s/ 2016
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Unidades Unidades Unidades

2016

% s/total
% contribución
al crec. total

% crecimiento
s/2016

2017

CRECIMIENTO 2017 VS 2016 VEHÍCULOS RENTING

RECOMENDACIÓN DE USO 
POR MODELO LOGÍSTICO Y 
TECNOLOGÍA
En la tabla “Recomendación de uso por mo-
delo logístico y tecnología” de la página 227 
de la “Guía de referente para la incorpora-
ción de Vehículos de Energías Alternativas 
(VEAs) en actividades profesionales” (*3) se 
presenta un cuadro resumen de todas las 
recomendaciones según modelos y submo-
delos y los tipos de vehículos de energías 
alternativas disponibles en el mercado que 
dan respuesta a cada necesidad operativa.

RECARGA E 
INFRAESTRUCTURAS DE 
VEHÍCULOS ELÉCTRICOS
La recarga de un VE debe realizarse, de ma-
nera prioritaria en un parking particular o 
de una empresa, en general en horas noc-
turnas. Por ello el usuario necesita instalar 
un Sistema de Alimentación del Vehículo 
Eléctrico (SAVE), con un coste (vehículo lige-
ro) entre 700-1.400 al que debemos sumar 
el coste de instalación. Adicionalmente a 
estos puntos de recarga vinculados al vehí-
culo, donde se van a realizar el 90% de las 
recargas, se necesita fomentar el desarrollo 
de una red de recarga pública de oportu-
nidad que permita a los usuarios solventar 
problemas relacionados con la autonomía 
de los VE.

Fuente: AER



81

Los puntos de recarga pública en nuestro 
país son escasos, y aún se cuenta con me-
nos de 900 puntos, dificultando el trans-
porte de mercancías en un recorrido largo. 
Y aunque algunos tengan la opción de 
carga rápida, los tiempos de espera siguen 
siendo largos.

Otro de los problemas que encontramos a 
la hora de cargar nuestro VE es la de en-
contrar el conector correcto para nuestro 
vehículo.

Puedes encontrar los principales puntos de 
recarga e infraestructura de vehículos eléc-
tricos en: www.electromaps.com

CONSIDERACIONES 
RELEVANTES PARA LA 
TRANSICIÓN AL USO 
VEHÍCULO ELÉCTRICO EN LA 
ACTIVIDAD DE TRANSPORTE 
DE MERCANCÍAS
En el sector de la logística se detectan las 
siguientes necesidades fundamentales (co-
munes a los VE), en lo que se refiere a la 
distribución urbana de mercancías:

1.Conocimiento real de las características 
especiales en cuanto a la estructura em-
presarial del sector del transporte de mer-
cancías por carretera que permita tomar 
decisiones acertadas a los órganos res-
ponsables del desarrollo de ordenanzas 
y normativas referentes al fomento e in-
corporación de vehículos impulsados por 
energías alternativas:

Figura 7:  Empresas de Transporte de Mercancías 
por número de empleados. 

2.Conocimiento real del parque rodante 
que efectúa operaciones de transporte 
de mercancías en lo que se refiere a sus 
características, antigüedad, calificación de 
vehículos, emisiones, que permita estable-
cer criterios reales y alcanzables en cuanto 
a renovación de flotas e incorporación de 
Vehículos de Energía Alternativa a partir 
de los datos obtenidos.

3.Acceso a la Financiación para la adquisi-
ción de Vehículos de Energía Alternativa.

	 Es necesario facilitar al autónomo el ac-
ceso a la información sobre los vehículos 
menos contaminantes disponibles en el 
mercado y los trámites para la compra o 
renting. Además, hay  que sumar la difi-
cultad con la que se encuentran a la hora 
de la financiación de estos vehículos de-
bido a la problemática con la que se en-
cuentran para avalar este tipo de opera-
ciones.

4.Disponibilidad de vehículos que se adap-
ten a las necesidades reales de la DUM en 
las ciudades, en concreto: 

-	 Vehículos de alrededor de 3m³ de ca-
pacidad. O Vehículos de entre 11m³ y 
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Nota:

Tipo de empresa Tamaño 

autónomos sin asalariados 

microempresa < 10 

pequeña empresa <50 

mediana <250 

grande > 250 

14m³ de capacidad. Que responde a la 
necesidad del mayor volumen requerido 
en la paquetería y no así del peso. 

5.Disponibilidad de una amplia red de pun-
tos de recarga:

-	 Puntos públicos de carga rápida en caso 
de vehículos eléctricos en las principales 
rutas de reparto.

Total 
Sin asa-
lariados 

De 1 
a 2

De 3
a 5

De 6 
a 9

De 10 
a 19

De 
20 a 
49

De 
50 a 
99

De 
100 a 
199

De 
200 a 
499

De 
500 a 
999

De 
1000 

a 
4999

De 
5000 
o más

2018  

Total Nacional

49 Transporte 
terrestre y por 
tubería

166.261 99.513 44.877 10.413 5.285 3.325 2.056 468 194 86 25 16 3

50 Transporte 
marítimo y por 
vías navega-
bles interiores

773 201 287 144 55 34 34 9 3 1 4 1 0

51 Transporte 
aéreo

251 109 45 23 6 22 15 8 8 9 2 3 1

52 Almacena-
miento y activi-
dades anexas 
al transporte

18.668 6.119 5.719 2.708 1.442 1.342 759 262 176 92 22 25 2

53 Actividades 
postales y de 
correos

11.491 8.463 1.388 654 403 405 118 30 13 10 2 4 1

TOTAL 
TRASPORTE Y 
ALMACENA-
MIENTO

197.444 114.405 52.316 13.942 7.191 5.128 2.982 777 394 198 55 49 7

Fuente: Elaboración propia de CITET. Datos obtenidos del Instituto Nacional de Estadística. 

Empresas de Transporte de Mercancías por número de empleados

6.Necesidad de disponer de planes de in-
centivación y subvenciones de carácter 
plurianual, a los que puedan acogerse las 
empresas y en especial los autónomos, 
facilitarles el acceso a la información, ase-
soramiento y tramitación de las mismas 
debido a la complejidad en las gestiones 
que esto genera y que son una barrera a 
la hora de su adquisición.

7.Existencia de Ordenanzas Supra-Muni-
cipal en cuanto a la DUM se refiere: se 
deberán de desarrollar normativas y or-
denanzas de carácter armonizado que 
permitan realizar la operativa de reparto 
de la misma forma independientemente 
del municipio en el que se encuentre ya 
que un mismo vehículo es utilizado en 
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EFICIENCIA EN EL TRANSPORTE. NECESIDAD DE SELECCIONAR EL VEHÍCULO MÁS APROPIADO 
PARA CADA TRABAJO

DISTRIBUCIÓN URBANA DE MERCANCIAS

M.M.A.
Kg

Capacidad 
de Carga 

Kg

Distancia
Kg

Consumo 
l/100km

Toneladas
Km

l/100to-
neladas 
al 100% 

utilización

utilización 
normal

l/100 
toneladas 

con la 
utilización 

normal

3.500 1.500 100 12 150 80 45% 177,8

7.500 4.000 100 15 400 37,5 45% 83,3

12.000 7.200 100 19 720 26,4 45% 58,6

18.000 11.000 100 22 1100 20 45% 44,4

Fuente: VOLVO Group

ocasiones en rutas que afectan a varios 
municipios.

8.Selección del vehículo más adecuado 
para cada trabajo, con el objetivo de me-
jorar la eficiencia y disminuir las emisio-
nes, es indispensable seleccionar el vehí-
culo más apropiado en cada trabajo, ya 
que nos encontramos como se puede ver 
en la siguiente tabla, una utilización de al-
gunos vehículos por debajo de los niveles 
óptimos para el transporte.

Partiendo de la premisa de compromiso 
del sector por mejorar la calidad del aire y 
de vida de las ciudades, surgen dos retos 
fundamentales a los que la Administra-
ción, a la hora de legislar, debe dar res-
puesta. El primero es la contaminación y 
el segundo, la congestión. Es algo que es 
necesario tener en cuenta debido a que las 
restricciones en cuanto a horario de acce-
so en algunas zonas y tipologías de vehí-
culos permitidos para entrar en las mismas 
hacen que se tengan que duplicar o tri-
plicar el número de vehículos que hacían 
ese mismo reparto con un solo vehículo, 
lo que hace que una medida cuyo objetivo 
es disminuir la contaminación llegue a au-
mentarla debido al nivel de congestión de 
la ciudad que genera en cuanto al tráfico 
se refiere.

CONCLUSIONES Y 
RECOMENDACIONES 
PARA LA TRANSICIÓN AL 
VEHÍCULO ELÉCTRICO EN LAS 
ACTIVIDADES DE TRANSPORTE 
DE MERCANCÍAS 
Las medidas adoptadas por los Ayunta-
mientos tratan de reducir la contaminación, 
llegando en determinadas circunstancias a 
obstaculizar la logística en su última fase de 
distribución capilar o distribución de última 
milla, siendo estas empresas prestatarias de 
un servicio público e incluso, impidiendo en 
escenarios excepcionales la circulación de 
sus vehículos con las consecuencias que esto 
acarrea. La tendencia a establecer zonas de 
especial protección o prioridad residencial 
establece nuevas limitaciones de acceso a 
estos vehículos, así como de horarios.

Además, nuevos hábitos de consumo de la 
población juegan un importante papel, en 
relación con la tendencia ascendente del 
ecommerce, que exigen más rutas durante 
el día, todos los días del año y a cualquier 
hora, es decir, una distribución “a la carta”, 
flexible y ágil. Tras el análisis de cada una 
de las tecnologías existentes y de los distin-
tos vehículos que pueden ser adquiridos en 
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económica y profesional, entre otros, al 
empresario.

•	 Por otro lado, la utilización del VE irá li-
gada necesariamente a un cambio en la 
gestión y modelo de negocio, que pasará 
por ajustar la planificación de rutas, con-
siderar la autonomía de los vehículos y el 
tiempo necesario de recarga, los puntos 
de recarga (necesidad de establecer los 
mismos en las principales rutas de repar-
to) y la formación de un uso 100% efi-
ciente del vehículo eléctrico.

Vehículos Impulsados 
por Hidrógeno
Se trata de una de las opciones más ven-
tajosas a futuro, especialmente en la distri-
bución urbana de mercancías, actualmen-
te no existen opciones en el mercado que 

**** Emisiones Cero      *** Emisiones casi cero Eco (GN y GLP)     ** Emisiones reducidas 

Adecuación de Tecnologías Alternativas en el Transporte de Mercancías. Fuente: Elaboración Propia CITET

Vehículos Eléctricos
Opción menos contaminante y que recibe 
una mayor incentivación para su uso en las 
ciudades, se observa que:

•	 La oferta actual existente de vehículos 
eléctricos presenta capacidades en torno 
a los 3m³, lo que obligaría a aquellas em-
presas que utilizan furgones más grandes 
a multiplicar el número vehículos y el nú-
mero de rutas, generando con ello mayor 
congestión en las horas punta.

•	 En el vehículo eléctrico, el volumen y 
el peso de las baterías de recarga pue-
de suponer un problema, porque restan 
carga útil al vehículo. Por otro lado, no 
interesa superar el peso de 3,5 toneladas 
de MMA, puesto que, desde el punto de 
vista administrativo de obtención de au-
torizaciones de transporte, se requieren 
requisitos más exigentes de capacidad 

TECNOLOGÍAS ALTERATIVAS

USO / TIPO ELÉCTRICO GNC GNL GLP HIDROGENO
BIOCOMBUS-

TIBLE

LIGERO **** *** *** ***
NO DISP. (opción 

a futuro)
**

(fiscalidad)

PESADO

NO DISP.

(transforma-
dos)

*** ***
Transforma-

dos
NO DISP.

**
(fiscalidad)

REGIONAL NO DISP. *** ***
Transforma-

dos
NO DISP.

**
(fiscalidad)

NACIONAL NO DISP.
SOLO RIGI-

DOS
***

Transforma-
dos

NO DISP.
**

(fiscalidad)

INTERNA-
CIONAL

NO DISP. NO DISP. ***
Transforma-

dos
NO DISP.

**
(fiscalidad)

URB



A

NO


LA
RG


A

 

DIST


A
NCI


A

el mercado español, podemos concluir con 
que existe una opción tecnológica más ade-

cuada para cada nicho de mercado, como 
podemos ver en la siguiente tabla:
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RECOMENDACIONES PARA 
LA INCORPORACIÓN DE LOS 
VEHÍCULOS DE ENERGÍAS 
ALTERNATIVAS (V.E.A.) 
EN EL SECTOR LOGÍSTICO 
Y DE TRANSPORTE DE 
MERCANCÍAS

puedan ser utilizadas en el transporte de 
mercancías, por ello no se ha realizado un 
estudio exhaustivo de esta tecnología den-
tro de este estudio, esperando que exista 
en los próximos años una oferta para este 
ámbito de aplicación. Como hemos visto 
anteriormente se estima que la penetración 
del vehículo eléctrico de pila de combustible 
se situará en un 2,8% en 2025 y entre un 
5‐50% de la totalidad del parque automovi-
lístico en 2050.  Además, se prevé alcanzar 
un parque total cercano a los 2.800 vehícu-
los de hidrógeno en 2020 y ampliar hasta 
15 (actualmente hay 4), el número de pun-
tos de suministro.

Una vez planteadas las necesidades del sec-
tor en cuanto a la incorporación de Flotas 
de Vehículos de Energía Alternativa en la 
operativa de la distribución urbana de mer-
cancías y las conclusiones de este estudio, 
se plantean las siguientes recomendaciones: 

1.	Establecer una plataforma de informa-
ción y asesoramiento a los Autónomos y 
Empresas de transporte para la compra 
de este tipo de vehículos. En ella se de-
bería de facilitar la siguiente información, 
decisiva a la hora de la compra de estas 
tecnologías:

-	A yudas y subvenciones disponibles, 
tramites a realizar…

-	 Productos disponibles para la financia-
ción en la adquisición de este tipo de 
vehículos.

-	C uadro de mandos: que permita reali-
zar comparativas con otras tecnologías, 
contemplando factores como el ahorro 
de combustible, mantenimiento, be-
neficios fiscales y operacionales, calcu-
lando además la tasa de retorno de la 
inversión a realizar.

2.	Establecer acuerdos con las empresas fa-
bricantes para el desarrollo y la incorpora-
ción de vehículos de energías alternativas 
que cumplan con las necesidades actuales 
para la DUM, que permitan definir políti-
cas (en cuanto a la regulación de acceso 
por parte de los ayuntamientos) que sean 
reales y adecuadas a la disponibilidad de 
vehículos en el mercado.

3.	Incrementar la infraestructura de recarga 
pública, especialmente en el caso del ve-
hículo eléctrico (recarga rápida) y estacio-
nes de suministro de Gas Natural (GNL y 
GNC), que sean accesibles para los distin-
tos operadores, de forma que se afecte lo 
menos posible al modo y tiempo de re-
parto por las desviaciones requeridas para 
la operación de recarga.

4.	Desarrollar planes de incentivación y sub-
venciones de carácter plurianual, a los 
que puedan acogerse las empresas de 
transporte y en especial los autónomos, 
no dependiendo de la disponibilidad de 
fondos y los periodos establecidos para 
los mismos. Promover fórmulas de adqui-
sición como el renting, lo que tendrá que 
ir ligado a acuerdos con grandes flotistas 
y establecimiento de valores residuales 
reales para los vehículos de energía alter-
nativa una vez finalizado el contrato de 
renting.

5.	Desarrollar normativas y ordenanzas su-
pramunicipales de carácter armonizado 
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que permitan realizar la operativa de re-
parto de la misma forma, independiente-
mente del municipio en el que se encuen-
tre ya que un mismo vehículo es utilizado 
en ocasiones en rutas que afectan a va-
rios municipios.

6.	Disminuir los costes de adquisición de es-
tas tecnologías, que puedan equipararse 
al diésel de forma que se pueda contra-
rrestar la menor eficiencia del combusti-
ble en el caso del Gas o de la batería en 
el caso del vehículo eléctrico, teniendo 
además el inconveniente del bajo valor 
residual (casi cero) en el caso del renting 
de difícil amortización en esos vehículos.

7.	Establecer una política de renovación de 
flotas que sea viable para el conjunto de 
agentes que realizan la actividad de distri-
bución de mercancías, estableciendo pe-
riodos de transición para la adaptación de 
vehículos a las restricciones establecidas 
para el acceso a los núcleos urbanos

PROPUESTA DE MEDIDAS 
A CORTO PLAZO PARA 
LA INCORPORACIÓN DE 
V.E.A.s EN LA DISTRIBUCIÓN 
URBANA DE MERCANCÍAS

Herramienta de Ayuda a la decisión 
para la incorporación de V.E.A

1.	Creación de una herramienta de ayu-
da al autónomo y pyme para valorar 
la utilidad de cada tecnología según 
el caso de uso y que incluya: 

•	Coste Adquisición 

•	Coste de Instalación/ Infraestructura (en 
los casos en los que es necesario) 

•	Coste de Utilización 

•	Coste del combustible  

•	Valor residual de vehículos 

•	Alternativas de financiación 

•	… 

Productos de Financiación para 
la adquisición de V.E.A

2.	Creación de instrumentos de finan-
ciación para la adquisición de vehícu-
los impulsado por energías alternati-
vas para autónomos y pymeS.

a. Se tomará como referencia el produc-
to ya desarrollado por CITET y AVAL-
MADRID para la ayuda a la adquisición 
de Vehículos Eléctricos y su tecnología 
asociada.

3.	Creación de planes de incentivación 
y subvenciones, nacionales, autonó-
micos y municipales para las empre-
sas de transporte y en especial los 
autónomos.

4.	Promover la adquisición de vehículos 
mediante Renting, teniendo que:

a.	Establecer Valores Residuales reales de 
los Vehículos de Energías Alternativas

b.	Involucrar a los grandes flotistas en 
esta materia.

Plan Coordinado Establecimiento de 
Puntos de Recarga Públicos 

5.	Desarrollar un plan coordinado de 
creación de puntos de recarga publi-
ca de las distintas tipologías de im-
pulsión alineados con los flujos de 
reparto establecidos en las distintas 
rutas de reparto DUM. 

Comité de Trabajo Supramunicipal 

6.	Establecer un comité de trabajo su-
pramunicipal que permita el desarro-
llo y toma de medidas de una forma 
armonizada para el área metropoli-
tana de Madrid en lo que se refiere 
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en la DUM y más concretamente en 
los calendarios, tipos de vehículos y 
otras tecnologías de identificación 
y comunicación con las respectivas 
ciudades para la inclusión de Vehí-
culos de energía alternativas para el 
desarrollo de la distribución en estas 
áreas.

ANEXOS

1.	(*1) Estudio de viabilidad para el desa-
rrollo de soluciones logísticas. Definición 
Operativa de la Distribución Urbana de 
Mercancías en la Ciudad de Madrid.

2.	(*2) Estudio de viabilidad para el desarro-
llo de soluciones logísticas. Caracteriza-
ción de las flotas de vehículos de energía 
alternativa.

3.	(*3) Guía de referencia para la incorpora-
ción de vehículos de energías alternativas 
(VEAs) en actividades profesionales.

Link Descarga: 
https://w ww.citet.es/es/consultoria-y-asesoria-sectorial
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Anexo 10

El sistema de generación 
y distribución de energía 

eléctrica e infraestructura de 
recarga

José María García Bernardo (COIIM)

Rafael Riquelme Sánchez de la Viña (COIIM)

1. Las disposiciones de la UE sobre la re-
ducción de emisiones de gases de efecto 
invernadero (80% es CO

2
) en el corto pla-

zo (UE 2020), en el medio plazo (UE 2030) 
y en el largo plazo (UE 2050) tienen impli-
caciones y están produciendo en España 
cambios en los sectores de Generación y 
Transporte de Energía Eléctrica (responsa-
bles del 21% del CO

2
) y en el sector del 

Transporte por Carretera (26% del CO
2
). 

Emisiones GEI

Objetivos 2020 Objetivos 2030 Objetivos 2050Objetivos 2030
PNIEC

Respecto a 1990

Objetivo vinculante

Respecto a 2005

Sectores ETS

(10% de origen
renovable en transporte

de ahorro respecto al
tendencial de 1990

Sectores NO ETS

-20%

20%

20%

10%

-21%

-10% -10%

Eficiencia energética

Interconexiones eléctricas

Penetración de renovables
sobre energía final.

Respecto a 1990 Respecto a 1990 Respecto a 1990Respecto a 2005Respecto a 2005

-40% Entre 80% y -95%
-21%

N/A

N/A

42%

N/A

39,6%

15%

(74% renovable en
generación eléctrica)

-38%

-60%

27%

27% (posibilidad de
revisión a 30%) de ahorro

respecto al tendencial 
de 1990                

10%

-43%

-30% -26%

A su vez esta descarbonización del trans-
porte por carretera plantea diversos retos 
a la industria de generación y a las redes 
eléctricas por la tendencia previsible en el 
futuro del aumento de la movilidad eléc-
trica. 

(https: / /www.miteco.gob.es/es /ca l i -
dad-y-evaluacion-ambiental/temas/atmos-
fera-ycalidad-del-aire/informeevaluacionca-
lidadaireespana2017_tcm30-481655.pdf) 

Elaboración propia a partir del Informe Comisión Expertos Transición Energética. Análisis y propuestas para la 
descarbonización y del borrador del PNIEC remitido a Bruselas.
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	L os objetivos de la UE y del borrador del 
Plan Integral de Energía y Clima (PNIEC) 
se indican en la tabla anterior.

ht tp : / /www6.mityc .es /ap l i cac iones /
transicionenergetica/informe_cexper-
tos_20180402_veditado.pdf

	L a tendencia en España para UE2030 (de-
bido a un ligero crecimiento en los últi-
mos años de consumo de combustibles 
fósiles) presenta retos más severos que, 
para cumplirlos, se deben tomar medidas 
como la instalación de plantas de ener-
gías renovables en el sector de la genera-
ción eléctrica y el progresivo incremento 
del porcentaje de renovables, la mejora 
de la eficiencia y la electrificación en to-
dos los sectores, incluido el de la movili-
dad con vehículos eléctricos. Hoy ya las 
tecnologías renovables (solar, fotovoltaica 
y eólica) no precisan subvenciones y son 
más competitivas que el resto de tecnolo-
gías.

2. UE Objetivo 2020. Las emisiones de Es-
paña en 2020 deben ser < 224,3 millo. 
ton CO

2
, un 20% menos que en 1990 

(287,6 millo. ton CO
2
); sin embargo, en 

el año 2017 fueron 340,2 millo. ton CO
2
 

(+17,8%). En particular los sectores difu-
sos (incluido el transporte) deben reducir 
sus emisiones el 10% de las de 2005. En 
los sectores con derechos de emisiones 
(energía-industria) el objetivo es reducir 
las emisiones el 21% de 2005. Objetivos 
que en 2017 ya se están cumpliendo. 

(Ver gráfico más abajo). El porcentaje de 
renovables de la energía final debe ser 
mayor del 20% (fue 17,3% en 2016). La 
capacidad actual de las interconexiones 
eléctricas internacionales, inferior al 5%, 
tampoco facilita la consecución del obje-
tivo del 10% comprometido.

(https://ec.europa.eu/clima/policies/strate-
gies/2020_es y https://www.miteco.gob.
es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/te-
mas/atmosfera-ycalidad-del-aire/informee-
valuacioncalidadaireespana2017_tcm30-
481655.pdf)

	E n el sector del transporte por carretera 
el consumo de combustibles y de emi-
siones de CO

2
 han crecido en los últimos 

años (Ver tablas y gráfico).

Fuente: Elaboración propia a partir de los Informes anuales 
del Ministerio Transición Ecológica a la UE.
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Emisiones CO2 total
Objetivo Difusos 2020/30
Difusos

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Objetivo RCDE 2020/30
RCDE Energía/Industria/Aviación
Transporte carretera

Emisiones equivalentes en millones de 
KgCO2

Consumo y Demanda 
(Ref. CORES)

Año 2013 2014 2015 2016 2017

Gasolinas Kt 4656 4615 4651 4759 4868

Gasoleo auto Kt 20532 20931 21781 22515 23077

30298 30812 31933 33168 34357
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Fuente: Informes CORES y datos anuales del Ministerio Transición Ecológica remitidos a la UE 
https://www.cores.es/sites/default/files/archivos/publicaciones/informe-estadistico-anual-2017.pdf

	E sta tendencia, que va en contra del ob-
jetivo final de 2030, solo puede invertirse 
con el aumento del papel de biocombus-
tibles (máximo del 10%) y mediante cam-

bios en la movilidad con vehículos eléctri-
cos. Evolución de la generación eléctrica 
y sus emisiones de CO

2
 (estas últimas más 

altas en años secos; 2015-17) 

https://www.ree.es/es/estadisticas-del-sistema-electrico-espanol/informe-anual/avance-del-in-
forme-del-sistema-electrico-espanol-2018

Millo. Kg CO2 2014 2015 2016 2017

Transporte por carretera 74674 77373 80246 82745

Fuente REE Cierre 2018. 
POTECIA INSTALADA 2018 MW

Total

%
Renovables

Limpias sin 
CO2

Hidráulica 14103 14,5% 14,5% 14,5%

Turbinación bombeo 6024 6,2% 6,2% 6,2%

Nuclear 7398 7,6% 7,6%

Carbón 11355 11,7%

Fuel/gas 2790 2,9%

Ciclo combinado 27531 28,4%

Hidroeólica 0,0%

Eólica 18325 18,9% 18,9% 18,9%

Solar Foltovoltaica 854 0,9% 0,9% 0,9%

Solar Térmica 2300 2,4% 2,4% 2,4%

Otras renovables 900 0,9% 0,9% 0,9%

Cogeneración 5205 5,4%

Residuos no renovables 233 0,2%

Residuos renovables 0,0%

97018 43,8% 51,4%
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12,9%
0,8%

20,3%
14,6%
2,6%

11,6%
0,0%

19,0%
3,0%
1,7%
1,4%

11,0%
0,9%
0,3%

12,9%
0,8%

0,0%
19,0%
3,0%
1,7%
1,4%

0,3%
39,1%

12,9%
0,8%
20,3

0,0%
19,0%
3,0%
1,7%
1,4%

0,3%
59,3%

2015 2016 2017 2018 % Total Renovables Limpias sin CO2

Hidráulica
Turbinación bom
Nuclear
Carbón
Fuel/gas
Ciclo combinado
Hidroeólica
Eólica
Solar fotovoltaica
Solar térmica
Otras renovables
Cogeneración
Residuos no renovables
Residuos renovables
Generación

28.383
2.895

54.662
52.616
6.484

29.027
8

48.118
8.244
5.085
3.433

25.201
2.480

818
267.454

36.115
3.134

56.022
37.314
6.755

29.006
18

47.697
7.977
5.071
3.426

25.909
2.607

785
261.836

18.451
2.249

55.539
45.019
7.002

37.066
20

47.907
8.398
5.348
3.610

28.212
2.608

877
262.306

33.894
2.008

53.091
98.253
6.770

30.462
25

49.746
7.737
4.471
3.571

28.699
2.434

864
261.995

Carbón
Fuel + Gas (1)
Ciclo combinado (2)
Resto/Cogeneración (3)
Total Emisiones (millo. tCO2)
Factor de emisión de CO2(tCO2/MWh)

49,99
5,25

12,05
9,32

77,20
0,29

35,45
5,48

11,97
9,59

63,11
0,24

42,77
5,69

14,94
10,44
74,46

0,28

35,65
5,38

11,84
10,73
64,19

0,25

2015 2016 2017 2018

	E n el sector de generación hay una ten-
dencia estable de emisiones de CO

2
 en 

contra del objetivo final de 2030. Con la 
puesta en servicio de las plantas de las últi-
mas subastas de energías renovables (bio-
masa, eólica y solar) en 2016 (700 MW) y 
en dos subastas de 2017 (3 000 MW y 5 
137 MW) producirán una disminución de 
emisiones de CO

2
 de aproximadamente 

del 18%. Retrasos en su puesta en mar-
cha darían lugar a la flexibilización en el 
cierre de las plantas de carbón e incluso 
el alargamiento de vida de las nucleares. 
En cuanto a la generación eléctrica con 
carbón, las centrales que no cumplan los 

nuevos límites de calidad (de SOx, NOx 
y Partículas) antes de junio 2020, según 
la Directiva 2010/75/UE, deberán ce-
rrar. Esto afecta al 50% de ellas (hoy 9 
562 MW). Por otro lado debido a que 
la tasa por derechos de emisión de CO

2
 

ha aumentado, se prevé que irá incre-
mentando la participación de los ciclos 
combinados en lugar de las de carbón, 
más eficientes y de menor emisión de 
CO

2
 (un tercio de las de carbón, por kWh 

producido).

Ref.: REE Avance de cierre de 2018 y elaboración 
propia en base a las h.e.p.c. medias de cada tec-
nología en 2018.

Fuente ree cierre 2018
Balance de energía eléctrica nacional (GWh)

Emisiones ton CO2

Fuente ree. Avance cierre 2018
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	 Para reducir aún más las emisiones de 
CO

2
 se necesitarían más plantas de ener-

gías renovables. Cada 3000 MW nuevos 
renovables, reducirían las emisiones de 
CO

2
 en el 7,7%. REE debería establecer 

cuál es el límite de energía renovable, 
no planificable, que es posible admitir 
en cada nodo de la red de distribución 
para asegurar la estabilidad. Por otro 
lado, la autogeneración renovable a ni-

vel doméstico o a pequeña escala (insta-
laciones de menos de 100 kW) también 
reduciría las emisiones, pero en el corto 
plazo no parece que vaya a producirse 
antes de 2020. 

Ref.: REE Avance de cierre de 2018 y elaboración 
propia en base a las h.e.p.c. medias de cada tec-

nología en 2018. 

	S i los vehículos eléctricos se alimentaran 
del mix de generación actual de alta ten-
sión se tendría:

EV
Consumo en kWh por 100 km
gCO2/km

14
40,41

14
33,74

14
39,74

14
34,45

2015 2016 2017 2018

Ref.: REE Avance de cierre de 2018 y elaboración 
propia en base a las h.e.p.c. medias de cada tec-
nología en 2018

	 Tasas de emisión de 34,4 g CO
2
/km fren-

te a la de los nuevos motores de combus-
tión de unos 130 gCO

2
/km dan margen 

de mejora. Pero dado que la pauta de re-
carga del vehículo eléctrico es eminente-
mente nocturna, con un mix energético 
de energías limpias, las tasas pueden ser 
un 38% inferiores, esto es de unos 13 g 
CO

2
/km. 

Ref.: Elaboración propia con los datos de REE y 
del Mercado Mayorista de Electricidad, que publi-

ca OMIE. 

	 Por cada millón de coches de combustión 
que se sustituyan por eléctricos, las emi-
siones de CO

2
 se reducirán un 6,4% y el 

aumento del consumo de energía eléctri-
ca será del 1,1%; perfectamente asumi-
bles por la red eléctrica actual.

Ref.: Elaboración propia con los datos de consu-
mo de combustibles CORES (consumo medio 8 
kg_100km; 30 millones vehículos de combustión 
en España) y datos del avance de cierre de REE.

3. Objetivo UE 2030.  (Directiva EU 
2018/2001). La reducción de emisiones 
en esa fecha debería ser del 40% con 
respecto a 1990. Además, la cuota de re-
novables en la energía final debe ser > 
27%. En el transporte la UE ha estableci-
do que los coches nuevos deben emitir un 
-37,5% de CO

2
 y un -31% las furgonetas 

(referidos a 2021). https://ec.europa.eu/
clima/policies/strategies/2030_es) 

	E n los sectores difusos (transporte) el ob-
jetivo es reducir las emisiones el 26% de 
2005 e implica mejora de eficiencia de los 
nuevos motores y el incremento de vehí-
culos eléctricos e híbridos. Los obstáculos 
a la penetración masiva de los vehículos 
eléctricos para 2030 son el precio de las 
baterías, la disponibilidad de vehículos, la 
infraestructura de recarga y la fiscalidad. 

	E n los sectores con derechos de emisiones 
(energía-industria) el objetivo es reducir 
las emisiones el 43% de 2005. En Espa-
ña ya en 2018, fue con energías renova-
bles el 40% (60% mediante energías sin 
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CO
2
). Aun así, el objetivo de reducir en 

este sector sus emisiones al 43% exige 
nuevas inversiones en tecnologías lim-
pias y la consolidación de la reducción 
de precio de las baterías y la sustitución 
de algunas plantas de carbón y de ciclo 
combinado a gas. Las nuevas plantas de 
generación de origen renovable deberán 
estar hibridadas con sistemas de almace-
namiento para consolidar la estabilidad 
de la Red. En el caso de las centrales nu-
cleares, hoy el 20% de la producción, se 
requieren medidas de alargamiento de 
vida o de nuevo diseño; en caso contra-
rio la magnitud de potencia a instalar de 
tecnologías renovables, también debería 
aumentar en la misma medida.

	 PNIEC 2012-2030. El Ministerio para la 
Transición Ecológica de España ha remi-
tido a comentarios de la UE el Borrador 
Plan Nacional Integrado de Energía y Cli-
ma 2021-2030. 

(https://www.miteco.gob.es/es/prensa/
ultimas-noticias/el-gobierno-de-espa%-
C3%B1a-env%C3%ADa-a-la-comisi%-
C3%B3n-europea-el-borrador-del-plan-na-
c ional- integrado-de-energ%C3%A-
Da-y-clima-2021-2030/tcm:30-487307). 

	L a UE podrá emitir comentarios a di-
cho Plan antes de finales de 2019. En el 
PNIEC (ver tabla comparativa más arriba) 
se proponen objetivos que difieren de los 
actuales de la UE y en el que si bien no se 
consiguen las magnitudes de reducción 
globales de -40% de emisiones de ga-
ses de efecto invernadero con referencia 
a 1990 (se propone -21%), sí que traza 
objetivos más ambiciosos en:

•	 sectores difusos (residencial, transpor-
te, agricultura) no sujeta al comercio 
de emisiones, contribuyen con un       
-38% con respecto a los niveles del 
año 2005 (UE2030 requería -26%). El 

PNIEC proyecta 5 millones de vehículos 
eléctricos en 2030

•	 sectores sujetos al comercio de dere-
chos de emisión (energía e industria); 
- 60% con respecto a 2005. (UE2030 
pedía -43%). La generación eléctrica 
renovable en 2030 será el 74% del to-
tal.

•	 participación de renovables en la ener-
gía final 42%. (Actualmente 17%) 

•	 Interconexiones eléctricas internaciona-
les del 15%. (Actualmente <5%)

	S e invita en el PNIEC a que los municipios 
de más de 50.000 habitantes fomenten 
la introducción en la planificación de or-
denación urbana medidas restrictivas a 
los vehículos no ecológicos. En cuanto 
a puntos de recarga pública se pretende 
que la red de gasolineras actual (11.400) 
dispongan, las de mayor capacidad (9%), 
puntos de recarga rápida de una potencia 
de al menos 22 kW.

	A unque en el sector del transporte por ca-
rretera no parece posible reducir sus emi-
siones según UE2020 porque en 2018 los 
vehículos eléctricos vendidos fueron solo 
el 0,4%, la progesión en las ventas en 
ciudades como Madrid, en la que existen 
restricciones parciales al tráfico de vehícu-
los de combustión, ya registran incremen-
tos importantes en las ventas de vehículos 
con pasaporte ecológico. (En el primer 
trimestre de 2019 el porcentaje de venta 
de vehículos con pasaporte ecológico fue 
del 32%). A más largo plazo, si se sustitu-
yeran un millón de coches de combustión 
por eléctricos, se reducirían las emisiones 
de CO

2
 el 6,4% y aumentaría el consumo 

de energía eléctrica en España tan solo el 
1,1%; perfectamente asumible por la red.

	E l coste del consumo de los coches eléc-
tricos (3 a 4 euros cada 100 km; tarifa 
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nocturna-diurna), los km que recorra al 
día y al año y el precio de un nuevo ve-
hículo son los argumentos que determi-
narán la decisión de un consumidor. Los 
obstáculos a la penetración masiva de los 
vehículos eléctricos hasta el 2030 son la 
disponibilidad de vehículos, el precio de 
las baterías, el desarrollo de la infraes-
tructura de recarga y la fiscalidad. En el 
medio plazo los vehículos con pasapor-
te ecológico; hibridados, bien eléctricos 
o con combustibles fósiles (gas natural o 
GLP, de mayor ahorro para el consumi-
dor) serán soluciones temporales hasta la 
superación de los obstáculos menciona-
dos.

4. Objetivo UE 2050 (Medidas y hoja de 
ruta 2050. La reducción de emisiones 
debe ser del 80% con relación a 1990, 
(el 60% en 2040). Todo esto mediante 
todos los sectores emisores, pero con 
diferencias. En el sector de generación 
de Energía Eléctrica puede suponer que 
el 100% de la generación sea mediante 
energías limpias. En el sector del trans-
porte la reducción que se plantea es del 
60% de la emisiones de 1990. En mate-
ria de movilidad sostenible, en el PNIEC 
se establece que se adoptarán medidas 
para alcanzar en 2050 un parque de tu-
rismos y vehículos comerciales ligeros sin 
emisiones directas de CO

2
.

https://ec.europa.eu/clima/policies/strate-
gies/2050_es) 

5. Las redes eléctricas actuales. A pesar 
de los anunciados cierres de centrales de 
carbón y el calendario de cierre anuncia-
do del actual parque nuclear español, el 
actual dimensionamiento de potencia 
instalada de centrales de generación y 
las iniciativas actuales y futuras de desa-
rrollos de infraestructuras de generación 
basadas en fuentes renovables (sobre 
todo solar fotovoltaica y eólica) garanti-
zan, junto con la potencia instalada de 
ciclos combinados de gas natural como 
respaldo, una adecuada cobertura de ge-
neración de energía frente a los escena-
rios de evolución de vehículos eléctricos 
más ambiciosos.

	S in embargo, hay dudas sobre la capa-
cidad de la actual red de transporte y 
distribución para atender esta nueva 
demanda. La capacidad de las actuales 
redes de transporte y distribución de 
electricidad para soportar la demanda de 
recarga de la nueva movilidad eléctrica 
dependerá fundamentalmente del tipo 
de recarga que se realice, y sobre todo 
de cuándo se realice. Si la recarga de los 
vehículos se realiza en periodos en los 
que la red eléctrica está menos satura-
da, por ejemplo, en el periodo nocturno, 
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las actuales redes podrían ser suficientes 
para soportar la completa electrificación 
del parque móvil español. Sin embargo, 
si se generalizara un modelo de recarga 
basado en recargas de corta duración y 
alta potencia (recarga rápida) en perio-
dos llano o punta, no solo se pondría en 
riesgo la estabilidad local de la red, sino 
que la capacidad actual podría no ser su-
ficiente para soportar niveles elevados de 
electrificación del transporte por carrete-
ra.

	C on el objetivo que tiene el Ministerio 
para la Transición Ecológica de 5 millones 
de vehículos eléctricos enchufables para 
el año 2030, que supone una electrifi-
cación del 16% parque móvil actual, los 
efectos en la red de distribución son: 

Ref.: Borrador del Plan Nacional Integrado de 
Energía y Clima (PNIEC) 2021-2030, remitido a la 
Comisión Europea por el Gobierno de España el 
22 de febrero de 2019.

•	 Aumento de la demanda diaria de 
energía del orden de 3,5%.

•	 Ligero desplazamiento de la demanda 
a horas valle.

•	 Ligero aumento de las pérdidas abso-
lutas de energía.

•	 Sin variación apreciable en la simulta-
neidad.

Ref.: Elaboración propia a partir de datos de red de 
distribución de electricidad. 

	L os efectos locales serían poco numero-
sos, y una actividad de recarga mayori-
tariamente nocturna y doméstica sería 
perfectamente soportada por la red eléc-
trica, tanto de transporte como de distri-
bución. El punto de atención más rele-
vante está en las líneas de media tensión 
que conectarán grandes electrolineras, 
que requerirían refuerzos para soportar 
intensidades puntualmente elevadas. En 
estas líneas pueden presentarse proble-

mas de calidad por caídas de tensión, ar-
mónicos, flickering, etc.

6. Mayores ingresos. El desarrollo del ve-
hículo eléctrico es beneficioso para el sis-
tema eléctrico español, ya que su recar-
ga aumenta los ingresos liquidables por 
peajes de acceso, disminuyendo el riesgo 
de déficit. Suponiendo el esquema de co-
nexión más conservador, compartiendo 
punto de suministro con los otros usos 
de una vivienda, la recarga vinculada de 
un vehículo eléctrico en el esquema de 
conexión 2 de la ITC-BT-52 puede signi-
ficar unos 180 euros anuales de mayores 
ingresos liquidables.

Ref.: Elaboración propia suponiendo peaje 2.0A, 
carga diaria de 10kWh (70 km de autonomía con 
una eficiencia media de 14 kWh/100km) y aumento 
de potencia contratada medio de 0,5kW, datos de 
Orden IET/107/2014, de 31 de enero, por la que 
se revisan los peajes de acceso de energía eléctrica 
para 2014.

Ref.: La Instrucción Técnica Complementaria (ITC) 
BT 52 “Instalaciones con fines especiales. Infraes-
tructura para la recarga de vehículos eléctricos”, 
del Reglamento electrotécnico para baja tensión, 
fue aprobada en el Real Decreto 1053/2014, de 12 
de diciembre.

	E n la actualidad, la práctica totalidad de los 
vehículos eléctricos disponen de un punto 
de recarga vinculado, donde se garantiza 
la disponibilidad de una infraestructura 
que garantiza la recarga de sus baterías de 
forma habitual. Además, esta actividad de 
recarga se suele realizar en periodo noc-
turno, cuando no se usa el vehículo, lo que 
coincide con el periodo de tiempo en el 
que las redes de transporte y distribución 
de electricidad están menos utilizadas. 
Desde ese punto de vista se puede asegu-
rar, con carácter general, que el sector del 
vehículo eléctrico aporta al sistema eléctri-
co nacional una cantidad relevante de in-
gresos sin que este sistema eléctrico haga 
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o haya tenido que hacer ningún esfuerzo 
ni inversión adicional para suministrar el 
servicio solicitado. Teniendo en cuenta la 
evolución del parque de vehículos eléc-
tricos, en los últimos seis años la recarga 
de estos vehículos habría supuesto para el 
sistema eléctrico unos ingresos superiores 
a los 15 millones de euros.

Ref.:  Elaboración propia a partir de datos de matri-
culaciones anuales de vehículos eléctricos e híbridos 
enchufables 2013-2018.

7. Vehículos conectados a la red (V2G)
	L a tecnología del V2G (vehicle to grid) ya 

existe comercialmente, y se basa en em-
plear la batería de un vehículo eléctrico 
como almacenamiento y fuente de ener-
gía para la instalación a la que se conecta 
el vehículo para recargarse y descargarse.

	L as actuales baterías de ion Litio podrían 
permitir un ciclado intensivo sin afectar a 
su vida útil, siempre que se realice en már-
genes limitados de entre el 30% y el 70%. 
Dentro de estos límites, y manteniendo 
una potencia de carga/descarga baja, se 
consigue que el voltaje de las celdas no 
sea muy elevado y que no suba demasia-
do su temperatura. Esto permitiría utilizar 
la batería del vehículo como un sistema 
de acumulación de energía conectado a 
las instalaciones interiores de los usuarios 
cuando el vehículo no está en movimien-
to, sin que la batería envejeciera de forma 
prematura por este uso adicional.

	E n el caso de vehículos eléctricos con dis-
ponibilidad de carga vinculada, la posibi-
lidad de acceder y gestionar su capacidad 
de almacenamiento de energía duran-
te largos periodos de tiempo supone la 
oportunidad a participar en los mercados 
eléctricos. En ese periodo de tiempo se 
dan grandes variaciones en los flujos de 
energía en las redes de distribución, lo 
que provoca también importantes diferen-

cias de precios en el mercado mayorista. 
La disponibilidad de una capacidad de 
almacenamiento para absorber y verter 
energía a la red de distribución en fun-
ción de los distintos parámetros repre-
senta un gan potencial para participar en 
distintos mercados y servicios de las re-
des. En este sentido, dada la localización 
de estas instalaciones en baja tensión y 
su importante dispersión geográfica, ne-
cesitará de la participación de agentes 
agregadores para su puesta en valor des-
de un punto de vista operativo, así como 
de mecanismos de participación en mer-
cados locales que deberán ser gestiona-
dos y liderados por las distintas empresas 
de distribución de electricidad.

8. La actividad de recarga en la vía pú-
blica
	E n España hay actualmente unas 5.000 

instalaciones de recarga accesibles des-
de la vía pública, de las cuales unas 500 
son de acceso libre. Sin embargo, la es-
casa autonomía de los vehículos eléc-
tricos actuales limita su radio de acción 
casi en exclusiva al entorno urbano, cer-
ca de sus instalaciones de carga vincula-
da, lo que unido al escaso parque actual 
hace que el uso de estas infraestructuras 
sea muy limitado. La poca actividad de 
estas infraestructuras, unido al escaso 
importe económico del servicio presta-
do (1,80 €/100km de autonomía), hace 
muy difícil ingresar lo suficiente como 
para recuperar los costes fijos de esta 
actividad. Estos costes fijos son, sobre 
todo, la amortización de las inversiones 
realizadas, y en menor medida el coste 
del término de potencia del peaje de ac-
ceso para el suministro de energía.

Ref.: Elaboración propia, suponiendo coste va-
riable en carga lenta a potencia inferior a 15kW, 
peaje 2.0A sin discriminación horaria, impuestos 
incluidos, rendimiento de 14 kWh/100km.
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	L as infraestructuras actuales, por tanto, 
son explotadas con otros fines distintos 
al de la recarga, lo que junto al escaso 
importe del servicio hace que en muchos 
casos el servicio se proporcione de forma 
gratuita:

•	 Algunos fabricantes de automóviles, 
para favorecer la venta de sus vehículos 
eléctricos.

•	 Empresas de suministro minorista de 
carburantes, para poner en valor su red 
y potenciar las ventas en sus tiendas de 
conveniencia.

•	 Los hoteles, restaurantes y centros co-
merciales o de ocio, para atraer clientes, 
por cuestiones de imagen y por respon-
sabilidad social corporativa.

•	 Las entidades y corporaciones locales, 
con fines medioambientales, de con-
cienciación, divulgación y electorales.

	A ctualmente ya están apareciendo pla-
taformas digitales que favorecen la pres-
tación de servicios de recarga entre par-
ticulares, una vez que se está permitida 
la prestación de servicios de recarga por 
parte de cualquier consumidor. Es posible 
que en el futuro se generalice un merca-
do descentralizado entre propietarios de 
vehículos eléctricos que requieran breves 
servicios de recarga energética y propie-
tarios de plazas de aparcamiento con in-
fraestructuras de recarga libres, al igual 
que ha ocurrido con los alojamientos va-
cacionales. 

Ref: El Real Decreto-ley 15/2018, de 5 de octubre, 
de medidas urgentes para la transición energética 
y la protección de los consumidores, modifica el 
artículo 48 de la Ley 24/2013, de 26 de diciem-
bre, del Sector Eléctrico, contemplando específi-
camente esta posibilidad, y deroga el Real Decreto 
647/2011, de 9 de mayo, por el que se regula la 
actividad de gestor de cargas del sistema para la 
realización de servicios de recarga energética, ex-
cepto sus disposiciones adicionales, transitorias y 

finales.

9. Tarifas eléctricas
	A ctualmente las tarifas eléctricas disponi-

bles para la recarga de vehículos eléctricos 
facilitan un aprovechamiento suficiente 
del sistema tarifario para beneficiarse de 
unos precios adecuados de suministro.

	A  nivel doméstico, los esquemas de co-
nexión para la recarga vinculada pueden 
agregarse en dos tipos, en función de 
que compartan punto de suministro con 
otros usos o no.

•	 Si se comparte punto de suministro con 
otros usos distintos (esquemas de cone-
xión 2 y 4 de la ITC-BT-52), la recarga 
nocturna hace que se produzca muy 
poca simultaneidad, pudiendo realizar-
se en la mayoría de los casos sin tener 
que realizar aumentos de potencia. La 
opción habitualmente más económica 
es contratar un peaje de acceso con dis-
criminación horaria o supervalle, que en 
este último caso permite pagar un tér-
mino de energía muy económico entre 
las 1:00 y las 7:00 horas. Adicionalmen-
te, con potencias contratadas por deba-
jo de 10kW se puede contratar el precio 
voluntario para el pequeño consumidor 
(PVPC) con un comercializador de refe-
rencia. Esta posibilidad, nada común en 
otras regulaciones energéticas, garan-
tiza que cualquier usuario doméstico 
pueda modular sus pautas de consumo 
horariamente, conforme a los precios 
del mercado mayorista de electricidad, 
lo que permite tener los incentivos 
económicos adecuados para valorar la 
posible programación de la recarga del 
vehículo en las horas con los precios del 
mercado mayorista más bajos. 

Ref.: El coste horario de la energía del PVPC se 
establece por medio del Real Decreto 216/2014, 
de 28 de marzo, por el que se establece la meto-
dología de cálculo de los precios voluntarios para 
el pequeño consumidor de energía eléctrica y su 
régimen jurídico de contratación.
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•	 Si no se comparte punto de suministro 
con otros usos distintos (esquemas de 
conexión 1 y 3 de la ITC-BT-52), se ten-
drá que contratar una potencia equiva-
lente a la totalidad de la demanda de 
recarga del vehículo. En el caso de que 
el punto de suministro sea compartido 
con varias instalaciones de recarga (es-
quema de conexión 1), a pesar de la 
instalación de elementos que aporten 
“inteligencia a esta recarga”, la simul-
taneidad de los usos será muy elevada. 
Como norma general, siempre que se 
pueda concentrar la demanda en pe-
riodos nocturnos lo más económico 
será contratar un peaje con periodos 
horarios (supervalle si la potencia es 
inferior a 15kW, y peaje 3.0A si es su-
perior). La estructura tarifaria actual lo 
permite en todos los casos, e incluso el 
peaje 3.0A permite contratar potencias 
muy bajas en periodo punta, de forma 
que se puede disminuir de forma im-
portante el importe del término fijo de 
la factura (hasta el 50%).

	L os servicios de recarga en vía pública 
suelen ser a potencias elevadas. Por enci-
ma de 15kW todos los peajes de acceso 
tienen periodos horarios en sus términos 
de potencia y de energía, por lo que el 
usuario recibe unas señales de precio 
adecuadas para modular su consumo. 
Algunos agentes del sector se quejan del 
término de potencia, al considerar que 
añade más costes fijos a las infraestruc-
turas que se deben desarrollar, y que es 
muy difícil recuperar en base a los ingre-
sos variables. Como se ha explicado ante-
riormente la poca utilización de la recarga 
en la vía pública y el bajo importe del ser-
vicio hace muy difícil la recuperación de 
las inversiones, y en muchos casos ni tan 
siquiera recuperar el coste del término de 
potencia.

	E l sistema tarifario español y su esque-
ma binómico, con un término de capa-
cidad y otro término volumétrico, no es 
una excepción entre los sistemas tarifa-
rios europeos. Es más, la introducción en 
los esquemas tarifarios de un término de 
potencia que refleje los costes fijos de las 
redes eléctricas es una práctica cada vez 
más generalizada, que está siendo incen-
tivada por parte de los distintos regula-
dores europeos (CEER).

Ref.: CEER. Council of European Energy Regula-
tors asbl. Electricity Distribution Network Tariffs. 
CEER Guidelines of Good Practice Ref: C16-
DS-27-03. 23 January 2017.

10. Situación regulativa
	L a Ley 24/2013, de 26 de diciembre, del 

Sector Eléctrico, tras su reciente modifi-
cación por medio del Real Decreto – Ley 
15/2018, establece la posibilidad de que, 
en ausencia de iniciativa privada, los dis-
tribuidores de electricidad sean titulares 
de último recurso de infraestructuras de 
recarga de vehículos eléctricos. Esto no 
se contempla como una obligación del 
distribuidor, si no como una opción tras 
un procedimiento de concurrencia.

	R ef.: Real Decreto-ley 15/2018, de 5 de octubre, 
de medidas urgentes para la transición energética 
y la protección de los consumidores.

	C omo activos de distribución, la Ley del 
Sector Eléctrico obliga a que estén dispo-
nibles para cualquier usuario o comercia-
lizador. Con la normativa actual, su uso 
podría establecerse por medio de contra-
tos eventuales de muy corta duración No 
parece necesario modificar normativa ni 
los equipos de medida, y la actual men-
sajería de contratación y facturación de 
peajes de acceso de la Comisión Nacio-
nal de los Mercados y la Competencia no 
requiere prácticamente ninguna adapta-
ción.
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	 Fuente: Los contratos eventuales están regulados 
en el artículo 6 del Real Decreto 1164/2001, de 
26 de octubre, por el que se establecen tarifas de 
acceso a las redes de transporte y distribución de 
energía eléctrica.

	A ctualmente ya hay seis países de la 
Unión Europea que han optado por en-
cargar a los distribuidores el despliegue 
de las infraestructuras de recarga sin es-
perar a que esto sea contemplado en las 
nuevas directivas europeas, como son 
Irlanda, Austria, Luxemburgo, Suecia, Es-
lovenia (sólo en vías interurbanas) y Bél-
gica (zona Valona).

	E l papel del distribuidor de electricidad 
parece fundamental, no solo a corto 
plazo para fomentar la electrificación 
del parque de vehículos en general, sino 
para conseguir electrificar los vehículos 
que ni ahora ni en el futuro tendrán la 
posibilidad de disponer de una plaza de 
aparcamiento fija y exclusiva para poder 
realizar la recarga vinculada, y cuyo par-
que se calcula que es de unos 15 millo-
nes. Sólo los distribuidores de electrici-
dad, con la necesaria colaboración de las 
autoridades locales, podrán invertir en 
infraestructuras de recarga en vía pública 
con la suficiente penetración como para 
garantizar un servicio suficiente para 
electrificar este parque de vehículos. En 
esta segunda fase de electrificación será 
fundamental la colaboración de las en-
tidades locales, que deberán conceder 
licencias y ceder suelo público para la ac-
tividad de recarga. Es esperable que las 
nuevas tecnologías de carga estática por 
inducción permitan un despliegue masi-
vo de infraestructuras de recarga en vía 
pública sin necesidad de alterar el entor-
no urbano con miles de postes de recar-
ga, con sus paneles y cables de conexión, 
que por otro lado no quitará importancia 
a la necesidad de estandarizar las tomas 
de recarga para toda la Unión Europea, 

de modo que no surjan problemas de re-
carga según el vehículo adquirido.

11. Otras consideraciones para favore-
cer el desarrollo de la recarga vinculada
	L a redacción actual de la Ley 49/1960, 

de 21 de julio, de Propiedad Horizontal 
establece (artículo 17, punto 5) que la 
instalación de un punto de recarga de 
vehículos eléctricos para uso privado en 
el aparcamiento del edificio, siempre que 
éste se ubique en una plaza individual de 
garaje, sólo requerirá la comunicación 
previa a la comunidad.

	E n el caso del libro quinto del Código ci-
vil de Cataluña, relativo a los derechos 
reales, es necesaria la aprobación de la 
comunidad de propietarios (por mayoría 
simple de los propietarios que han par-
ticipado en cada votación, que debe re-
presentar, a la vez, la mayoría simple del 
total de sus cuotas de participación) para 
permitir la instalación de un punto de 
recarga, aunque el acuerdo suponga la 
modificación del título de constitución y 
de los estatutos (artículo 553-25, punto 
2).

	S in embargo, en todos los casos el cos-
te de dicha instalación y el consumo 
de electricidad correspondiente serán 
asumidos íntegramente por el o los in-
teresados directos en la misma. Debe te-
nerse en cuenta que en el caso de insta-
lación de un punto de recarga individual 
de vehículo eléctrico no solo es preciso 
modificar la instalación individual, sino 
también elementos comunes de la ins-
talación eléctrica. Dicho de otro modo, 
en un garaje comunitario serán los pri-
meros copropietarios en instalar puntos 
de recarga los que deberán adecuar de-
terminados elementos comunes, como 
podrán ser los cuartos de centralización 
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de contadores o las canalizaciones de sa-
lida de estos espacios al resto del garaje. 
Esta adecuación deberá ser asumida por 
estos primeros copropietarios, aunque de 
ella se puedan beneficiar en el futuro los 
demás, y a priori sin ningún incentivo a 
hacerla con previsión de esta futura de-
manda, por lo que muy posiblemente se 
realizará minimizando su coste, es decir, 
con el alcance más limitado posible y sin 
tener en cuenta necesidades futuras. 

	 Para favorecer la recarga vinculada en 
edificios de viviendas en régimen de pro-
piedad horizontal, es fundamental que 
las modificaciones de los elementos eléc-
tricos comunes que se vayan a emplear 
para el suministro de los puntos de recar-
ga se hagan dimensionándose teniendo 
en cuenta las necesidades de electrifica-
ción futuras de todas las plazas de apar-
camiento. Sin embargo, hacerlo así pe-
nalizaría económicamente de forma muy 
importante a los primeros en conectar sus 
puntos de recarga a estos elementos co-
munes, ya que deberían asumir el coste 
de todas las adaptaciones necesarias con 
un alcance mucho mayor del necesario 
para sus necesidades individuales.

	 Por ello, se considera muy conveniente 
modificar el artículo 10 de la Ley 49/1960, 
de 21 de julio, de Propiedad Horizontal, y 
el artículo 553-30 del capítulo III del título 
V del libro quinto del Código civil de Cata-
luña, asimilando el alcance y las obras de 
los elementos comunes necesarias para la 
instalación de infraestructuras de recarga 
en todas las plazas de garaje a la obras 
para garantizar la accesibilidad y habita-
bilidad del edificio, de forma que corran 
a cargo de todos los propietarios. Así, la 
Comunidad de Propietarios deberá asu-
mir el coste de las instalaciones de enla-
ce que sea necesario modificar o instalar, 
siendo en todo caso el coste del cableado 
de su circuito individual y de su estación 
de recarga responsabilidad del propieta-
rio solicitante de una instalación de recar-
ga. Opcionalmente, en el caso de que un 
tercer agente se encargara del servicio de 
recarga dentro de las instalaciones de la 
Comunidad de Propietarios, este tercero 
debería asumir el coste del cableado de 
los circuitos colectivos y la instalación de 
sus Cajas de Derivación (para conectar va-
rios circuitos de recarga individuales).
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Anexo 11

Tecnologías de propulsión y 
evolución previsible

José María López Martínez (INSIA UPM)

Introducción
Todavía, no es fácil responder a cuál será el 
reto del transporte por carretera del futuro. 
Una posible respuesta, está en su electri-
ficación. Consecuentemente, nuevos con-
ceptos y tecnologías se están desarrollando 
para realizar vehículos eléctricos híbridos 
(VEH) y puramente eléctricos (VE), adecua-
dos tanto para la movilidad privada como 
pública y para la distribución de mercancías 
en el área urbana.

Además de  la movilidad específica ur-
bana, donde con frecuencia los despla-

zamientos se realizan en condiciones de 
tráfico congestionado y con una auto-
nomía limitada, otros tipo de transporte 
recorren distancias mayores diariamente 
y velocidades más elevadas. Todos estos 
tipos de transporte van a necesitar apli-
caciones propulsivas diversificadas, unas 
ya existentes basadas en los combustibles 
convencionales (gasolina y gasóleo) y que 
se irán extendiendo a otros combustibles 
como el gas natural y el GLP, y donde la 
electrificación del tren de potencia irá cu-
briendo una parte importante de la oferta 
automovilística.

GHE Baja

Función start/stop
No opción eléctrico

VE

Puro eléctrico

VEH Enchufable

Carga externa
Opción eléctrico

con mayor 
autonomía

GHE Alta

Función start/stop
Freno regenerativo

Opción eléctrico

GHE Media

Función start/stop
Freno regenerativo

Apoyo eléctrico
No opción eléctrico
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1. Tecnologías de Propulsión 
Híbridas-Eléctricas
En función del grado de hibridación eléctri-
ca (GHE: relación entre la potencia eléctrica 
y la potencia total de tracción) de los VEH se 
pueden clasificar en:

•	 Vehículos con GHE Baja: (Micro hybrid) 
Son el primer paso hacia la electrificación 
del vehículo. Estos vehículos disponen de 
sistemas de propulsión convencionales 
pero incorporan un sistema adicional de 
arranque-parada (start/stop). Los micro-
híbridos paran automáticamente el MCIA 
cuando el vehículo se detiene y lo arranca 
cuando se pisa el pedal del acelerador y/o 
embrague. Con este sistema se pueden 
alcanzar ahorros de combustible de hasta 
un 7%. No ofrecen  la opción de conduc-
ción en modo eléctrico ni de aceleración 
eléctrica. Este concepto de hibridación se 
puede adaptar fácilmente al sistema de 
potencia convencional por lo que prácti-
camente todas las marcas lo incorporan 
en sus vehículos.

•	 Vehículos con GHE Media: (Mild hybrid) 
Estos vehículos integran un motor eléc-
trico que proporciona par de asistencia 
en la aceleración, con lo que el motor 
de combustión interna puede ser más 
pequeño y eficiente. Además, el motor 
eléctrico puede actuar en modo inverso 
como un generador cuando el vehículo 
está frenando, recuperando la energía ci-
nética y cargando las baterías. Con este 
sistema se alcanzan ahorros del 15% al 
20% de combustible. No ofrecen  la op-
ción de conducción en modo eléctrico.

•	 Vehículos con GHE Alta: (Full hybrid) Es-
tos vehículos híbridos proporcionan pro-
pulsión eléctrica a baja velocidad ya que 
tanto el motor térmico como el eléctrico 
están atacando el eje de tracción. Debi-
do a esta posibilidad de conducción en 

modo eléctrico a bajas velocidades, el 
principal beneficio de este tipo de vehí-
culos se centra en el entorno urbano. En 
tales casos, el consumo de combustibles 
y, por tanto, las emisiones contaminan-
tes, se pueden reducir hasta un 25%.

•	 Vehículos eléctricos híbridos enchufables: 
(Plug-in hybrid) Este tipo de vehículos es-
tán preparados para recargar las baterías 
enchufándolos a la red eléctrica por lo 
que proporcionan una mayor autonomía 
en modo eléctrico. Dentro de este grupo 
existe una categoría que son los vehícu-
los enchufables de autonomía extendida 
(Range Extender). Esta definición se apli-
ca a vehículos híbridos en configuración 
en serie que pueden funcionar en modo 
puramente eléctrico por encima de los 40 
km. Con este sistema se alcanzan ahorros 
del 40% al 50% de combustible. Dispo-
nen de un motor-generador que pueden 
aumentar la autonomía por encima de 
los 500 km (la DGT los cataloga como 
cero emisiones). Algunas de las marcas 
que se encuentran en el mercado como 
vehículos enchufables son los siguientes: 
Opel Ampera, Ford C-Max, Volvo V60, 
BMW225xe, Toyota Prius plug-in, Mitsu-
bishi Outlander, etc.

•	 Vehículos eléctricos: Un vehículo eléctrico 
de baterías (VE) es aquél que utiliza uno o 
varios motores eléctricos para su tracción 
y un conjunto de baterías que alimen-
tan dichos motores. La energía química 
almacenada en la batería se transforma 
en energía eléctrica y posteriormente se 
convertirá mediante el motor eléctrico en 
energía mecánica para la tracción del ve-
hículo. A través de las señales del freno 
y del acelerador, el controlador electró-
nico gestiona los subsistemas para pro-
porcionar la correspondiente potencia de 
tracción como la de frenado. Asimismo, 
la unidad de suministro de energía de au-
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xiliares proporciona la potencia necesaria 
con diferentes niveles de tensión para to-
dos los auxiliares: el sistema de dirección, 
la climatización, etc. Un aspecto a tener 
presente en el diseño de la capacidad de 
las baterías es la energía necesaria para 
afrontar el accionamiento de dichos auxi-
liares.

2. Tecnologías de Propulsión 
basadas en el Hidrógeno y la 
Pila de Combustible
Los vehículos propulsados por hidrógeno 
y pila de combustible son vehículos de 
tracción eléctrica hibridados con baterías. 
El funcionamiento del vehículo híbrido de 
pila de combustible (VHPC)  permite un 
uso más eficiente de la alta densidad de 
energía de la pila y de la alta densidad 
de potencia de la batería. Cuando la de-
manda de potencia es alta, como en una 
aceleración, las baterías proporcionan la 
potencia necesaria. Cuando la demanda 
de potencia es baja, como en condiciones 
de velocidad  crucero, la pila proporciona 
la potencia. Las baterías se recargarán du-
rante los periodos de baja potencia. Así 
pues, dependiendo de los requerimientos 
de potencia y de energía, la pila se podría 
diseñar bajo el punto de vista de velocidad 
crucero, y la batería para proporcionar po-
tencias pico.

3. Tecnologías de propulsión 
convencionales
Además de los propulsores convencionales 
que incorporan motores de encendido pro-
vocado utilizando gasolina como combusti-
ble y  motores de encendido por compre-
sión utilizando gasóleo como combustible, 
existen otras alternativas que utilizan GLP y 
gas natural comprimido (GNC) como com-
bustibles.

Los vehículos ligeros que utilizan GLP como 
combustible presentan la misma tecnolo-
gía que los modelos en versión gasolina, 
es decir, el GLP es utilizado en motores de 
encendido provocado. Se trata de motores 
denominados “bifuel” (capaces de trabajar 
con un combustible u otro, pero no ambos 
a la vez) teniendo la misma capacidad de un 
motor gasolina. El GLP se almacena en un 
depósito cilíndrico ubicado en el maletero 
del vehículo a presiones no excesivamen-
te altas, normalmente entre 3 y 30 bar, y a 
temperatura ambiente. En estas condiciones 
el GLP se encuentra en estado líquido con 
características similares a la gasolina.

Los vehículos ligeros que utilizan GNC como 
combustible presentan, también, la misma 
tecnología que los modelos en versión ga-
solina, es decir, el GNC es utilizado en mo-
tores de encendido provocado. El GNC se 
almacena en depósitos cilíndricos ubicados 
en el maletero del vehículo a presiones de 
250 bar.
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Anexo 12

Transición hacia una 
movilidad eléctrica. Retos y 

oportunidades en relación 
con la transición industrial

Miguel Aguilar Esteban (ASEPA)

•	La electrificación de los vehículos parece 
en principio un cambio más dentro de un 
escenario sectorial altamente dinámico. 
Conectividad, conducción autónoma, 
crecimiento del pago por uso en detri-
mento de la compra, son por ejemplo 
elementos de cambio estructural que 
tendrán serias consecuencias sectoria-
les tanto desde el punto de vista de la 
producción como del mercado. Y este 
cambiante escenario sectorial se inserta 
además en un telón de fondo de gran 
inestabilidad macroeconómica. El des-
pliegue completo de la globalización, con 
emergencia de nuevos y potentes actores 
económicos a pesar de intensos episo-
dios proteccionistas, y el menor control 
público de los shocks inherentes a las 
nuevas formas de competir constituyen 
un entorno fluido y discontinuo en el que 
las empresas y los gobiernos deben trazar 
caminos de futuro sostenible para todos 
sus activos económicos y en especial para 
los industriales.

•	Pero lejos de ser un cambio más, la apues-
ta mundial ya clara, y al parecer irreversi-
ble, por un VE central en el consumo de 
automóviles y, por tanto, en la produc-
ción, supone una transformación indus-
trial cualitativamente distinta y mucho 
más relevante que cualquier otra vivida 
anteriormente. La fabricación masiva de 
VE en lugar de MCI (Motores de Combus-
tión Interna) implica sin duda alguna un 
cambio disruptivo para la industria espe-
cializada, el primer cambio realmente dis-
ruptivo desde la conversión del automóvil 
en un bien de consumo masivo a princi-
pios del pasado siglo. Y en consecuencia 
debe ser analizado con la máxima aten-
ción en aquellas economías que, como la 
española tienen comprometida en el sec-
tor  de automoción una parte importante 
de su PIB.

•	A la altura de casi la tercera década de 
este siglo, la producción de VE ya no está 
en el estadio de experimentación y desa-
rrollo, sino que se aproxima a gran veloci-
dad a  la comercialización a gran escala, 
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con actores ya bien establecidos y ganando 
ventajas comparativas que serán cruciales a 
medio y largo plazo. Algunos elementos de 
reflexión:

-	E l producto VE requiere casi una terce-
ra parte menos de componentes que los 
MCI y su montaje es considerablemente 
más sencillo y automatizable. La desapa-
rición del motor térmico conlleva exigen-
cias mucho menores en la transmisión, 
en los sistemas de frenado y en las con-
ducciones de fluidos, simplificando las 
cadenas de montaje y haciéndolas mu-
cho menos “mecánicas” y mucho más 
“electromecánicas”. 

-	L a reconversión de la cadena de valor ac-
tual en la fábricas de vehículos obligará a 
rediseños profundos e inversiones sustan-
ciales, ya que en el nuevo esquema pro-
ductivo se deberán incluir necesariamen-
te elementos que ya están apareciendo 
en las instalaciones más modernas y que 
son de uso común en sectores como las 
telecomunicaciones o la electrónica de 
consumo, que fabrican bienes muy simi-
lares conceptualmente a lo que será el 
VE, y que dejarán obsoleto buena parte 
del actual modelo industrial del sector. La 
digitalización, la automatización, el Inter-
net Industrial de las Cosas, la fabricación 

aditiva o la introducción masiva de la 
Inteligencia Artificial son algunos de los 
nuevos elementos de competitividad en 
los que el automóvil tendrá que invertir 
a fondo para lograr las reducciones de 
coste imprescindibles para el manteni-
miento de sus ventas. La transformación 
y simplificación de los procesos de fabri-
cación de vehículo térmicos e híbridos 
para adaptarlos a los vehículos eléctricos 
puros (BEV) llevará a una drástica reduc-
ción de la mano de obra empleada al 
tiempo que cambiará de forma sustan-
cial su cualificación profesional.

-	L a fabricación de VE, mucho más simple 
y automatizada que la de MCI, se hará 
más accesible a nuevos entrantes, ya 
que tanto la intensidad de capital como 
la de conocimiento no específico del 
sector aumentarán significativamente. 
En particular, los operadores tecnológi-
cos con grandes stocks de capital y las 
empresas tecnológicas expertas en la 
fabricación de dispositivos electrónicos, 
baterías o en el desarrollo de software 
pueden, individualmente o en alianzas, 
desarrollar un papel muy importante 
en la recomposición del sector post-VE. 
Por el contrario, las ventajas compara-
tivas pre-VE basadas en coste de mano 

Gasoline ICE

Diesel ICE

Gasoline MHEV

Diesel MHEV

PHEV

BEV

9450

10770

10002

11322

11854

3580

Powertrain Employment per 1m
units manufactured

Fuente: 2018 Fraunhofer IAO study “ELAB 2.0,” con estimaciones de Cambridge Econometrics
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de obra, cualificación en procesos de 
montaje complejos u optimización de 
los aprovisionamientos, típicas de las 
empresas del sector automoción más 
exitosas, y que hasta ahora han actuado 
como eficaces barreras de entrada, pue-
den verse rápidamente neutralizadas e 
incluso jugar en contra de los actuales 
líderes sectoriales, obligados a costosas 
reconversiones en plantas y recursos hu-
manos.

-	L a visión global de los cambios estructu-
rales que generará la producción masiva 
de VE se complica y agrava cuando se 
considera la dimensión territorial. La ac-
tual primacía euro-americana-nipo-co-
reana en automoción, generada por 
sucesivas oleadas de competitividad in-
dustrial, puede verse sujeta a modifica-

ciones importantes, con mucho mayor 
peso del continente asiático en general 
y de China en particular. La formidable 
competitividad actual de las empresas 
japonesas y coreanas se incrementará 
con la irrupción, en solitario o aliados 
con los fabricantes ya existentes, de em-
presas con experiencia en electrónica y 
baterías como por ejemplo LG, BYD o 
Panasonic. 

   Estados Unidos por su parte, desarrollará 
un nuevo campeón nacional con Tesla, 
que ya cuenta desde 2014 con una ma-
crofactoría (“gigafactoría”) sumamente 
eficiente -según la empresa norteame-
ricana “reinventará la cadena de sumi-
nistro”- o con los gigantes tecnológicos 
y financieros Google o Apple, ya intere-
sados hace tiempo por la “quinta pan-
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talla”, que es lo que puede acabar de-
finiendo al VE conectado y autónomo. 
Y la capacidad industrial y tecnológica 
de China se volcará -ya lo está hacien-
do- en los VE, con un inmenso mercado 
interno sobre el que desarrollar compe-
titividades difícilmente alcanzables por 
otros países más dependientes de mer-
cados pequeños y maduros. 

-	L a recomposición geográfica de la pro-
ducción mundial perjudicará sin duda 
a Europa, con marcas ya soportando 
gran competencia y con rentabilidades 
muy bajas, limitado capital disponible 
y escaso atractivo para los grandes in-
versores. Evidentemente, las grandes 
grupos industriales europeos continua-
rán controlando una parte importante 

del mercado mundial, pero basada so-
bre todo en sus mercados nacionales, 
sensibles al valor marca y al campeón 
nacional. Pero este enfoque defensivo 
europeo no se extiende a todas las fá-
bricas europeas sino, como ya está de-
mostrando el despliegue actual de las 
instalaciones ligadas a los VE europeos, 
pivota principalmente sobre los países 
origen de los grupos transnacionales. 

Con todo ello a la vista, el futuro de 
la fabricación española de vehícu-
los y componentes de automoción 
abre profundos y graves interro-
gantes. Con una producción de VE 
ya escasa en términos europeos  y 
dirigida a segmentos marginales 
–furgonetas principalmente-, con 

Fuente: OECD/IEA 2018. Global EV Outlook 2018
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ventajas competitivas muy ligadas 
a los MCI –por ejemplo proveedo-
res especializados en esta tecno-
logía integrados en la cadena de 
montaje- y con empresas filiales 
sin “efecto sede”, parece compli-
cado conseguir mantener incluso 
a medio plazo el espectacular peso 
industrial y económico consegui-
do en este sector en los últimos 30 
años. Cabe recordar aquí que la tasa 
de crecimiento anual acumulativo de 
la producción española de vehículos 
en los años 1975-2000, los de mayor 
expansión económica y sectorial, fue 
del 5,4% - frente a apenas un 1,2 en-
tre 1997 y 2007, último año previo a la 
crisis- y que para conseguir los 500.000 
VE que se están fijando como objetivo 
para 2030, esta línea de producción 
debería crecer de forma sostenida al 
34% anual durante los próximos 12 
años. Y que, por otra parte, el 22% de 
las empresas que componen la indus-
tria española de componentes produce 
elementos relacionados con el MCI. 

•	Un rápido repaso a estos elementos de 
reflexión, que evidentemente no agotan 
el tema pero que deberían constituir una 
llamada de atención y un incentivo a 
profundizar en él, arroja ya una primera 
y urgente conclusión: si el cambio dis-
ruptivo para España tiene mucho más de 
riesgo que de oportunidad y en su géne-
sis está influyendo de forma decisiva la 
política decidida por España y la Unión 
Europea, de forma tan intensa que cabe 
hablar de un auténtico “shock regulato-
rio”, inducido desde premisas no indus-
triales, -en BNEF/McKinsey, 2016 se es-
tima que la regulación adelantará como 
mínimo de 5  a 7 años el comportamien-
to “natural” de la demanda de VEs-  de-
ben implementarse lo antes posible me-
didas correctoras de transición de forma 

que se asegure una neutralidad no sólo 
tecnológica, sino sobre todo, estructural 
y territorial. Es decir, hay que poner en 
lo alto de la “agenda eléctrica”, tanto 
europea como española, los impactos 
que estas políticas de demanda fuerte-
mente disruptivas van a tener sobre la 
distribución territorial de la producción 
industrial mundial y específicamente en 
la europea, previendo y abordando con 
anticipación los daños industriales y por 
tanto de crecimiento y empleo que van 
a generarse inevitablemente. Es impres-
cindible y urgente el diseño e imple-
mentación de una política industrial 
específica para el sector español de 
automoción, gestionada desde la 
Administración española pero com-
prometiendo en ella a los órganos 
competentes de la Unión Europea, 
que apoye su adaptación y recree 
un entorno competitivo en un mun-
do VE en el que España se juega una 
gran parte de su futuro económico.

• España debe mantener su peso específi-
co en la automoción mundial post-VE y 
ello obliga a nuestras Administraciones a 
pactar con la UE medidas que afecten a 
su competitividad futura,  donde entran 
necesariamente aspectos como la cua-
lificación en “mecatrónica” de la mano 
de obra, la disponibilidad de centros de 
investigación y desarrollo específicos, el 
apoyo a empresas especializadas en el 
mundo eléctrico y electromecánico y la 
creación de marcos regulatorios y finan-
cieros favorables para la necesaria recon-
versión de nuestros principales centros 
productivos tanto de vehículos como de 
componentes. Y lo último, pero en ab-
soluto lo menos importante, el ritmo de 
la transición al VE es una variable crítica, 
en la que deben considerase no sólo los 
tiempos de ajuste de las actuales cade-
nas de producción al futuro “mundo VE” 
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sino el mix de producciones de vehícu-
los MCI, híbridos, -enchufables o no-, y 
VE puros que van a requerirse en estos 
años de cambio tecnológico y de merca-

dos y en los que las plantas españolas, 
filiales de grupos internacionales, deben 
seguir manteniendo una competitividad 
intra-grupo crucial para su futuro.
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Anexo 13

Políticas y objetivos 
europeos para la transición 
energética en el transporte

José María García Bernardo (COIIM)

Las políticas y compromisos de emisiones 
establecidos por la UE, fruto a su vez de 
los compromisos contraídos en las reunio-
nes mundiales del Clima; acuerdo de Paris, 
son las que se indican a continuación y se 
referencian seguidamente:

REF.1 Ministerio para la Transición eco-
lógica de España. Informe de emisiones 
2017. 

- https://www.miteco.gob.es/es/cali-
dad-y-evaluacion-ambiental/temas/
atmosfera-ycalidad-del-aire/informeeva-
luacioncalidadaireespana2017_tcm30-
481655.pdf

REF.2 UE Objetivo 2020 Paquete de me-
didas 2020. https://ec.europa.eu/clima/po-
licies/strategies/2020_es)

REF.3 Evolución Histórica del consumo 
de combustibles en el transporte por ca-
rretera 

- (https://www.cores.es/sites/default/files/
archivos/publicaciones/informe-estadisti-
co-anual-2017.pdf)

REF.4  Datos de RED ELECTRICA DE ES-
PAÑA 2018 (Incluye también  España pe-
ninsular): 

- https://www.ree.es/es/estadisticas-del-sis-
tema-electrico-espanol/informe-anual/
avance-del-informe-del-sistema-electri-
co-espanol-2018

REF.5 UE Objetivo 2030 Paquete de me-
didas 2030. Asimismo, el 24/12/2018, la UE 
ha incrementado los factores de reducción 
(Directiva EU 2018/2001) la cuota por reno-
vables pasa a ser el 32% en 2030 (a revisar 
en 2023); la reducción por eficiencia tam-
bién se ha revisado y debe ser del 32,5% 
(20% en 2020) (Directiva EU 2018/2002, a 
revisar en 2022 ).

- https://ec.europa.eu/clima/policies/strate-
gies/2030_es)

- https://eur-lex.europa.eu/legal-content/es/
TXT/?uri=CELEX%3A32018L2001

- https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/
TXT/?uri=CELEX:32018L2002

Norma EC No. 443/2009. La tasa media de 
emisiones, de la venta por un fabricante de 
turismos nuevos en 2020, debe ser de 95 
g CO

2
/km (promedio actual 130 gCO

2
/km). 

El incumplimiento de la norma será de 95€ 
por g CO

2
 y por turismo (o sea puede repre-

sentar el 10% del precio medio de venta de 
un vehículo).
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Adicionalmente, en lo que se refiere al 
transporte, el reglamento EU 2019/631 del 
17 de abril de 2019 fija una reducción de 
CO

2 
 para los vehículos de turismo del -15% 

en 2025 y del -37,5% en 2030 en base a las 
emisiones establecidas en 2021 y del -15% 
en 2025 y del -31% en 2030 para las fur-
gonetas.
- https://eur-lex.europa.eu/legal-content/

EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R0631&-
from=EN

REF.6 UE Objetivo 2050 Medidas y hoja 
de ruta 2050 

- https://ec.europa.eu/clima/policies/strate-
gies/2050_es) 

REF.7 Transporte y Distribución de 
electricidad. Instalaciones con fines espe-
ciales: infraestructura para la recarga de 
vehículos eléctricos. Guía ITC-BT 52. Edi-
ción: Nov 2017.  https://www.boe.es/boe/
dias/2014/12/31/pdfs/BOE-A-2014-13681.
pdf

- Real Decreto-ley 15/2018, de 5 de octu-
bre, de medidas urgentes para la tran-
sición energética y la protección de los 
consumidores. https://www.boe.es/bus-
car/doc.php?id=BOE-A-2018-13593

- Ley 24/2013, de 26 de diciembre, del Sec-
tor Eléctrico.  https://www.boe.es/buscar/
act.php?id=BOE-A-2013-13645

- Real Decreto 1164/2001, de 26 de octu-
bre, por el que se establecen tarifas de 
acceso a las redes de transporte y distri-
bución de energía eléctrica.  

	 https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=-
BOE-A-2001-20850

- Ley 49/1960, de 21 de julio, de Propiedad 
Horizontal (artículo 17, punto 5).

- https://www.boe.es/buscar/act.php?id=-
BOE-A-1960-10906

- Ley 5/2015, de 13 de mayo, de modifica-
ción del libro quinto del Código civil de 
Cataluña, relativo a los derechos reales 

(artículo 553-25, punto 2).  
	 https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?i-

d=BOE-A-2015-6013

REF.8 PNIEC 2012-2030. El Ministerio para 
la Transición Ecológica de España ha re-
mitido a comentarios de la UE el Borrador 
Plan Nacional Integado de Energía y Clima 
2021-2030.  

- https://www.miteco.gob.es/es/prensa/
ultimas-noticias/el-gobierno-de-es-
pa%C3%B1a-env%C3%ADa-a-la-co-
misi%C3%B3n-europea-el-borra-
dor-del-plan-nacional-integado-de-ener-
g%C3%ADa-y-clima-2021-2030/
tcm:30-487307 

REF.9 Otras fuentes de interés relacio-
nadas

En los últimos años ha habido una evolu-
ción evidente en los objetivos y políticas 
relacionadas con la descarbonización del 
transporte y la transición energética liga-
da a ello, para alinearlo con los objetivos 
del Acuerdo de Paris. Relacionado con la 
electrificación, existe el antecedente de 
la Directiva 2009/33/CE del Parlamento 
Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 
2009, relativa a la promoción de vehículos 
de transporte por carretera limpios y ener-
géticamente eficientes “Clean Vehicles 
Directive”, publicada en 2007 y revisada 
recientemente, que marca objetivos a los 
estados miembros sobre el despliegue de 
los combustibles alternativos (incluyendo 
electricidad), puntos de recarga/repostaje, 
etc.

- https://eur-lex.europa.eu/legal-content/
ES/TXT/?uri=CELEX:32009L0033

- https://ec.europa.eu/transparency/regdoc/
rep/1/2017/ES/COM-2017-653-F1-ES-
MAIN-PART-1.PDF

En julio de 2016 la Comisión Europea publi-
có la “Estrategia europea para una movili-
dad baja en emisiones”
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- http://europa.eu/rapid/press-release_
MEMO-16-2497_en.htm

Esta estrategia fue posteriormente concre-
tada en tres series de iniciativas y propues-
tas legislativas sobre el transporte por carre-
tera publicadas en 2017 y 2018: “Europa 
en movimiento - Europe on the move”;

•	1er paquete legislativo (31.05.2017): 
comprende iniciativas legislativas para 
mejorar el funcionamiento del mercado 
de transporte por carretera y las condicio-
nes sociales y de empleo

- https://ec.europa.eu/transport/modes/
road/news/2017-05-31-europe-on-the-
move_es. 

•	2º paquete legislativo (8.11.2017): Clean 
mobility package. Incluye la propuesta 
de regulación de emisiones de CO

2 
 post 

2020 de vehículos ligeros (automóviles y 
furgonetas)

 - https://ec.europa.eu/transport/modes/
road/news/2017-11-08-driving-clean-mo-
bility_en. 

•	3er paquete legislativo (17.05.2018). Inclu-
ye la propuesta de regulación de emisio-
nes de CO

2
 de vehículos pesados y el plan 

de acción para baterías.

 - https://ec.europa.eu/transport/modes/
road/news/2018-05-17-europe-on-the-
move-3_en. 

Otros enlaces de interés:

Infografías genéricas “Road transport stra-
tegy”:

- https://ec.europa.eu/transport/modes/
road/road-initiatives_en. 

Legislación europea de emisiones de CO
2 

(Febrero 2019)

- http://www.sernauto.es/sala-de-prensa/
noticias/articulo-de-fondo-legislacion-eu-
ropea-de-emisiones-de-co2






