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1. CONTEXTO Y OBJETIVOS

Las nuevas formas de e-commerce estan penetrando con fuerza en nuestras vidas. A modo de
ejemplo, el comercio electrénico supero en Espaia los 21 mil millones de euros en
el primer trimestre de 2024, un 13,7% mas que el aino anterior (CNMC, 2024). Esta
impactante cifra cobra atin més relevancia si comprendemos que en tan soélo 10 afios, el
comercio electrénico ha pasado de representar el 9,6% de todas las ventas el
2008, al 19,95% el afio 2021 (Oras, 2022). Podemos valorar sus efectos positivos, y
también destacar los negativos pero, en cualquier caso, el elemento mas relevante es que esta
es una realidad que se consolida y que probablemente aumente.

Este cambio de paradigma tiene multiples efectos, y uno de ellos es sin duda la afectaciéon
que tiene en el transporte de mercancias.

Impulsado por el auge del e-commerce y la evolucion de nuestros estilos de vida, la entrega
de Gltima milla contintia ganando terreno. Este servicio, cada vez mas popular entre los
consumidores, tiene un impacto en las empresas, las ciudades, la salud (calidad del aire) y el
medioambiente. La entrega de Gltima milla es el eslabon final en la cadena de suministro,
conectando la tienda o centro de distribucién con el destinatario final.

Resulta evidente pues, el claro impacto que tiene este tipo de reparto en ciudades altamente
pobladas, representando un reto crucial para la logistica moderna a la vez que resulta necesario
pensar en estrategias para reducir el impacto ambiental generado y los efectos sobre la salud.

Segun datos de la distribucion de mercancias urbanas (DUM) de Barcelona, en la ciudad
encontramos 96.000 establecimientos que requieren unas 145.000 entregas diarias (entregas
Business to Business B2B)), a la vez, en el sector Business to Consumer (B2C), s6lo en
Barcelona se calcula que se realizan 98.000 entregas diarias (Ajuntament de Barcelona, 2023).
Estos impactantes datos explican que en Barcelona se realizan mas de 250.000 entregas
diarias, lo que conlleva un alto impacto en el transito de furgonetas y camiones, que son los
encargados de registrar un 23% de las emisiones totales de CO2eq (AntsRoute, 2023).

Ante esta realidad, se vuelve imperativo abordar el impacto ambiental y logistico del
transporte de Gltima milla, especialmente en un contexto en que la sostenibilidad
y la calidad del aire se ha convertido en un objetivo prioritario para las ciudades.

A titulo de ejemplo, la ciudad de Barcelona muestra atin un nivel de NO2, PM10 y PM 2.5
superiores a los valores guia de la OMS (Agencia de Salut Piiblica, 2024). Analizaremos cual
es el estado de contaminacion del aire en las principales ciudades de Espafia para ver qué
impacto tiene el transporte de tltima milla en este sentido.

El objetivo del presente estudio es presentar un paquete de medidas que permitan
incentivar la electrificacion del sector del transporte de dltima milla a nivel
nacional. Para lograrlo, se realizara un analisis de los factores que influyen en el
transporte de ultima milla para contextualizar la necesidad de abordar estas reformas.
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Los puntos de anélisis seran:

Presente y futuro del E-Commerce: se analizard el estado actual del
comercio electronico en Espana, explorando datos que reflejan su crecimiento
acelerado y las tendencias de su futuro. Analizaremos el volumen de ventas y el
impacto que tiene en la logistica y el transporte, particularmente en la altima
milla.

Analisis de la flota actual del transporte de Gltima milla: se analizara
el volumen actual de la flota de furgonetas destinadas al transporte de tltima
milla. Se tendra en cuenta el porcentaje que suponen respecto al total del parque
de vehiculos actual.

Impacto del transporte de tltima milla en la contaminacién: analizar
de forma multidimensional el impacto ambiental del transporte de altima milla
en las principales ciudades espafiolas para asi lograr extrapolar los datos a nivel
nacional. Se examinaran las emisiones generadas por las flotas de vehiculos
utilizados para las entregas urbanas, con enfoque particular en los
contaminantes clave, como el dioxido de carbono (CO2) y particulas en
suspension (PM), estableciendo pues una distincion entre nivel de
contaminacién y afectacién en el medioambiente y por otro lado, el nivel de
afectacion en la calidad del aire y consecuentemente en la salud publica. Nos
centraremos en la afectacion en areas urbanas, afectadas por la alta actividad
de entrega.

Definicion de necesidades del sector del transporte de altima milla:
identificar y definir las necesidades operativas y estratégicas del sector del
transporte de tultima milla, asi como las condiciones laborales de los
trabajadores involucrados. Mediante este andlisis serd posible disefiar un
paquete de ayudas acorde a las necesidades del sector.

Consenso pais: electrificar la Gltima milla

Mediante el analisis de estos datos se proponen un paquete de medidas que permitan
electrificar el sector del transporte de dltima milla, entendiendo esta como una consenso
pais.

La nueva consenso pais tiene tres objetivos y tres politicas

OBJETIVOS

v Reducir las emisiones y la contaminacion asociada a esta tltima milla.

v Electrificar el parque automovilistico, y particularmente aquellos vehiculos con mas
uso.

v Acompanar a aquellos sectores que por si solos no pueden acometer la electrificacion
de su flota.
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POLITICAS

e Plan MOVES Transporte de Mercancias Ultima Milla/Sistema de desgravaciones
intensivas para transportistas de ultima milla en la adquisicion de un vehiculo eléctrico

e Despliegue masivo de puntos de recarga en las zonas de carga y descarga de ciudades y
pueblos.

e Nuevos recursos y fiscalidad orientada a obtener los recursos para acelerar la
electromovilidad
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2. EL DIAGNOSTICO

2.1. Estado del E-Commerce y dinamicas de mercado

El comercio electronico en Espana ha experimentado un crecimiento notable en
los ultimos ainos, consolidandose como una parte fundamental de la economia.
En el primer trimestre de 2024, el comercio electronico supero6 los 21 mil millones de euros, lo
que representa un aumento del 13,7% en comparacion con el mismo periodo del afio anterior
(CNMC, 2024). Esta tendencia al alza resalta el cambio en los habitos de consumo de los
espanoles, cada vez més inclinados a realizar compras online.

El crecimiento del e-commerce en Espafia entre 2018 y 2023 revela una evolucién constante
en las ventas anuales, lo que refleja una transformacion significativa en los habitos de
consumo y la consolidacion de las plataformas digitales.

Evolucion trimestral del volumen de negocio del comercio electrénico y variacion
interanual (millones de euros y porcentaje)
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Fuente: CNMC.

En 2018, las ventas totales alcanzaron los 39.243 millones de euros. En 2019, las ventas
aumentaron a 48.826 millones de euros, lo que represent6 un crecimiento del 24,4% respecto
al afo anterior.

A pesar de que la pandemia de COVID-19 parecid establecer el techo del e-commerce, las
ventas continuaron ascendiendo en 2020, alcanzando los 51.677 millones de euros, con un
crecimiento mas moderado del 5,8%. Es en el ano 2022 en el que se establece un hito
significativo para el comercio electronico en Espafia, ya que las ventas alcanzaron los 72.400
millones de euros, lo que representa un impresionante crecimiento del 25,4% respecto al ano
anterior. Finalmente, en 2023, las ventas totales del e-commerce llegaron a los 84.183 millones
de euros, con un crecimiento del 16,3%. Este s6lido incremento confirma la estabilidad
del sector y la tendencia de crecimiento, pudiendo concluir que la pandemia del
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COVID-19 supuso no un paréntesis en los habitos comerciales, sino un factor de
aceleracion de las ventas por e-commerce.

Si comparamos los volimenes de facturacion del ano 2018 con los del 2023, vemos que el
crecimiento ha sido del 114,52%, esto en sélo 5 afios.

Evolucion del porcentaje de comprasy ventas de comercio electrénico sobre el total de
compras y ventas realizadas en Espafiade 2008 A 2022
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Fuente: Statista.

Este grafico nos muestra también el peso que esta teniendo el e-commerce respecto al total de
compras y ventas realizadas en todo el estado. Vemos que el crecimiento es constante, hecho
que indica una clara tendencia creciente para este tipo de comercio.

Este crecimiento es impulsado por varios factores, entre ellos la digitalizaciéon de las empresas,
la mejora en la logistica y la transformacion de las plataformas de pago, que han facilitado las
transacciones online. El aumento del e-commerce ha llevado a un incremento en la
deslocalizacion de compras, que ha potenciado una economia basada en la
entrega rapida y eficiente de productos, elevando, por ende, la presion sobre las
infraestructuras de transporte, teniendo un claro impacto en el transporte de
ultima milla.

Por tltimo, también podemos observar que, en Espana, el porcentaje de empresas que utilizan
el comercio electrénico mediante paginas webs o apps ha aumentado mas de un 4% con
respecto al afio previo a la pandemia. Como consecuencia, negocios que no tenian
presencia on-line para vender sus productos, comenzaron a utilizar la venta
electronica (Monzon et al., 2023,).
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Politécnica de Madrid. Distribucién Urbana de Mercancias. IIIl MONOGRAFIA OMM.

Este auge en el comercio electronico ha llevado a un aumento en la deslocalizacién de compras
y una mayor demanda por entregas rapidas, lo que ha intensificado la presiéon sobre las
infraestructuras de transporte, especialmente en lo que respecta a la Distribucién Urbana de
Mercancias (DUM). La creciente necesidad de entregas eficientes en entornos urbanos implica
que la DUM debe adaptarse rapidamente para enfrentar los retos asociados, como la
congestion del trafico, las emisiones de contaminantes y la calidad del aire en las ciudades.

2.2, La DUM en Espaiia. El transporte de altima milla

Por transporte de tltima milla nos referimos al proceso final de entrega de mercancias desde
un centro de distribucion hasta el consumidor final. Debemos distinguir entre:

e Business to Business (B2B): distribucion de mercancias de empresa a empresa.
e Business to Consumer (B2C): distribucidon de mercancias al consumidor final.

Este tipo de transporte tiene un alto impacto en las ciudades debido a su contribucion
significativa a la congestion del trafico y a las emisiones de contaminantes. Este segmento del
transporte a menudo implica el uso de furgonetas y camiones ligeros que, al realizar multiples
entregas en areas urbanas, generan un aumento en los niveles de contaminacién del aire y
contribuyen al deterioro de la calidad de vida de los ciudadanos.
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2.2.1. Volumen de actividad de 1a DUM

En el informe de la “Estrategia DUM” del Ayuntamiento de Barcelona aparecen datos
referentes al volumen de entregas diarias imputables a la Distribucién Urbana de Mercancias
(Ajuntament de Barcelona, 2023). Los ntimeros son los siguientes:

B2C

1,6 M de
habitantes

ENTREGAS DIARIAS

Fuente: Ajuntament de Barcelona. Estratégia DUM.

Dado que no existen datos globales sistematicos y actualizados sobre la DUM en todo el pais,
la extrapolacion se convierte en una herramienta metodolégica necesaria para
elaborar un diagnostico amplio y realista. Siguiendo esta 16gica, si consideramos que
las ciudades espafiolas tienen una estructura urbana y de consumo alineada, podriamos
estimar que el volumen de trafico y las emisiones asociadas al transporte de ultima milla
también serian proporcionalmente significativos en otras areas metropolitanas.

Por ejemplo, si Barcelona representa un microcosmos del fenomeno del e-commerce y la
logistica urbana en Espaia, la extrapolacién de sus datos a otras ciudades permite vislumbrar
el volumen de actividad de la DUM a nivel estatal.

La extrapolacion de datos realizada proporciona una visiéon cuantitativa del volumen de
entregas diarias tanto en Barcelona como en toda Espana, segmentando entre las categorias
B2By B2C.

En el caso de Barcelona, se cuenta con 96.000 establecimientos que generan un total de
aproximadamente 145.000 entregas diarias en el segmento B2B. Esto significa que, en
promedio, cada establecimiento realiza alrededor de 1.5 entregas por dia. Considerando que a
nivel nacional existen 923.061 establecimientos (segin datos de la Confederacion Espafola de
Comercio), al extrapolar estos datos se proyecta que el nimero de entregas diarias B2B en toda
Espaina podria ascender a aproximadamente a 1.394.207 entregas diarias
(Confederacion Espafiola de Comercio, 2020).

Por otro lado, en el segmento B2C, la poblacion de Barcelona es de 1.6 millones de habitantes,
de los cuales se estima que reciben unas 98.000 entregas diarias. Esto implica que, en
promedio, cada persona genera alrededor de 0.1 entregas diarias. Al aplicar esta tasa a la
poblacion total de Espana, que ronda los 48.797.875 ciudadanos, se llega a la conclusion de
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que podrian realizarse aproximadamente 2.988.870 entregas diarias en el ambito
B2C a nivel nacional.

Esta es una extrapolacion aproximada, pero que nos sirve para acercarnos al volumen global
de entregas, teniendo en cuenta que el habito del e-commerce no es necesariamente un habito
urbano, ya que menor densidad poblacional no significa necesariamente menor e-commerce
(a poblaciones mas dispersas, menos comercios, y mayor posibilidad de acceder a la compra
del producto via e-ecommerce).

Establecimientos  96.000 145000 1,5 9230061 1.394.207

Poblacion 1.600.000 98000 0,1 48.797.875 2.988.870

Total

Fuente: Elaboracion propia.

Estos valores, si se tiene en cuenta la clara tendencia al alza que est4 teniendo el e-commerce
resulta evidente que tienden a aumentar de forma gradual.

2.2.2. Volumen de kilometros anual y tipo de vehiculos de la DUM

Vehiculos-km/afio

La DUM en Barcelona representa hasta un 17% del total de los vehiculos-kilometros
(veh-km/ano) en la ciudad. Este porcentaje refleja la importancia de la DUM en la dinamica
del transporte urbano y su impacto en la logistica y la movilidad en las ciudades (Ajuntament
de Barcelona, 2023).

Al extrapolar estos datos a nivel nacional, se puede inferir que la proporcion de veh-km/ano
atribuido a la DUM en otras ciudades de Espafia podria ser similar.

El afio 2022, el trafico registrado en las carreteras espafiolas alcanzo los 254.459 millones de
vehiculos-km, un +6,0% que el afio anterior (Observatorio del transporte y la logistica en
Espafia, 2023).

Si extrapolamos los porcentajes de la ciudad de Barcelona (17% del total de vehiculos-
kilometros provienen de lala DUM) esto representaria un total de 43.258 millones de vehiculos
km. A pesar de que puede existir algin factor corrector, al existir desplazamientos de larga
distancia vinculado al vehiculo particular, mientras que el transporte de mercancias de larga
distancia se hace principalmente por camién, podemos deducir que el nimero de millones
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vehiculos-kilometro es notable, con un fuerte impacto en las ciudades con peores niveles de
calidad del aire.

17,00%

254.459.000,00 43.258.030,00

Fuente: Elaboracion propia.

La cifra que puede representar los 43.258.030 veh-km/afio que representa la DUM (y siempre
por encima de los 35 millones) en Espafia destaca la magnitud de la actividad de transporte en
el contexto urbano y refuerza la relevancia de este segmento dentro del sistema logistico
nacional. Este volumen considerable no solo subraya la importancia de la DUM en la dinamica
del comercio y la movilidad urbana, sino que también plantea un desafio critico en términos
de sostenibilidad ambiental.

A medida que la DUM sigue siendo responsable de una porcion significativa del trafico
vehicular, se hace evidente la necesidad de acelerar la electrificacion de la flota utilizada para
la entrega de mercancias.

Tipo de vehiculos

En la logistica urbana de mercancias, se utilizan diversos tipos de vehiculos dependiendo del
tipo de producto que se distribuye. Por ejemplo, en el ambito de la paqueteria, las furgonetas
son el medio de transporte predominante, gracias a su capacidad para realizar entregas
frecuentes y su agilidad en espacios urbanos (Monzon et al., 2023). Por otro lado, cuando se
trata de la distribucion de productos alimentarios que requieren reposicion diaria, se emplean
furgones, y en ciertas ocasiones, camiones de mayor tamafio. Esta variedad en la eleccion de
vehiculos se adapta a las necesidades especificas de cada tipo de producto, asegurando que la
logistica se optimice en términos de tiempo y eficiencia.

Esta flota de vehiculos se puede clasificar en funcion de su capacidad de carga, peso y tamafio.
El tamafio de los vehiculos utilizados no suele exceder las 13 toneladas, con un gran predominio
de furgonetas y camionetas de peso autorizado interior a 3.500 kg (Munuzuri et al., 2017, 39).

Furgoneta 2.500 kg 1.000 kg 7,5 My
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3.500 kg 1.900 kg 10 M,
Camioén ligero 6.000 kg 3.000 kg 15 m>
Camioén mediano 13.000 kg 8.500 kg 20 m»

Fuente: Munuzuri, J., Grosso, R., Escudero, A., & Cortés, P. Distribuciéon de mercancias y desarrollo urbano
sostenible.

Ademas de los vehiculos mencionados, encontramos otros medios de distribucién urbana de
mercancias como las motocicletas y las bicicletas. Estos vehiculos fundamentalmente se
utilizan en el reparto de comida a domicilio o Food Delivery, aunque ultimamente también se
estdn empezando a utilizar para el transporte de paqueteria de pequefio tamafio (Monzon et
al., 2023, 10).

Actualmente, los vehiculos predominantes en el reparto de paqueteria son los vehiculos ligeros
de hasta 3.5 toneladas (furgonetas) representando el 77,6% del total y con un crecimiento del
2,0%, seguidos de motocicletas con un 11,8% y vehiculos pesados (CNMC, 2024, 44). Este es
un dato relevante, ya que sefiala que la mayor parte del reparto de paqueteria es facilmente
electrificable existiendo ofertas en el mercado que permiten electrificar dicha movilidad.

El tipo de vehiculo mas empleado en los procesos del segmento CEP es el vehiculo ligero (un
77,6% del total), seguido de la motocicleta (un 11,8%).

Distribucion de vehiculos del segmento CEP por tipologia de
vehiculo (2023)

50.000,00 47.617,00
40.000,00
30.000,00

20.000,00

Numero de vehiculos

7.229,00 6.153,00

m Vehiculos ligeros (hasta 3,5 toneladas) m Motocicletas

10.000,00

0,00

m Vehiculos pesados m Bicicletas y triciclos

Fuente: CNMC. INFORME ANUAL DEL SECTOR POSTAL (2023).
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2.3. Parque actual de furgonetas en el estado

Nos centramos en el parque de furgonetas para explicar la Distribuciéon Urbana de Mercancias
debido a su papel predominante en las operaciones de entrega urbana. Las furgonetas son los
vehiculos méas utilizados en este segmento, gracias a su tamano y versatilidad, lo que las
convierte en la opcion ideal para una amplia gama de aplicaciones logisticas, desde la
paqueteria hasta el transporte de productos alimentarios. Ademas, representan una parte
significativa de las emisiones urbanas como veremos mas adelante. Comprender el estado
actual del parque de furgonetas en Espaia es fundamental para evaluar el impacto de la DUM
y disenar estrategias que promuevan un sistema de transporte mas eficiente y ecologico.

2.3.1. Parque actual

El parque espafiol de vehiculos del 2023 alcanz6 los 30.722.465 vehiculos, pero la falta de
renovacion de los mas envejecidos hace que la edad media siga creciendo (ANFAC, 2024, 4):

Turismos 26.020.504

1,50% 14,2 0,31 84,70%

Comerciales 4.042.499 2,20% 14,4 0,36 13,16%
Ligeros/Furgonetas

596.581 2,50% 14,9 0,22 1,94%

Fuente: Informe Ideauto- Parque de vehiculos de Espana.

En el analisis del parque de vehiculos en Espaha para el afho 2023, se observa que los
comerciales ligeros, que incluyen principalmente furgonetas, tienen un volumen total de
4.042.499 unidades. Este segmento ha experimentado un crecimiento del 2.20% en
comparacion con el ano anterior, lo que destaca una tendencia positiva en la demanda de este
tipo de vehiculos para actividades comerciales y logisticas.

La edad promedio de los vehiculos comerciales ligeros se sitia en 14.4 afos, lo que sugiere que
la flota tiene una edad relativamente avanzada. Esta cifra, en comparacion con otros
segmentos, evidencia que la mayoria de las furgonetas en circulacion podrian requerir una
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renovacion, especialmente en el contexto actual donde la sostenibilidad y la electrificacion son
prioridades. La diferencia de edad con respecto a otros tipos de vehiculos, como los turismos
(14.2 anos) y los vehiculos industriales (14.9), indica que, aunque la flota de comerciales ligeros
€s un poco mas joven, sigue estando en un rango que podria beneficiarse de una modernizacion
hacia vehiculos mas eficientes y menos contaminantes.

Otro dato interesante, es que el porcentaje respecto al total del parque de vehiculos, los
comerciales ligeros suponen solo el 13.16% del total de vehiculos en circulaciéon. No obstante,
como hemos podido observar en los datos anteriores, estos suponen el 17% del total de los
vehiculos-km/afo, especialmente en ciudades, que es alli donde existe un mayor problema de
calidad del aire. Asi, si bien suponen un porcentaje relativamente bajo, su influencia en el
volumen de veh-km/aho es 4 puntos porcentuales superior, especialmente en el dmbito
urbano.

2.3.2. La electrificacion del parque

Las etiquetas de la DGT (Direccion General de Trafico) clasifican los vehiculos en funcion de
su nivel de emisiones contaminantes y su impacto ambiental. Las etiquetas que existen son las
siguientes (DGT, 2024):

Etiqueta 0 emisiones, Azul: Identifica a los vehiculos mas eficientes.
Tendran derecho a esta etiqueta eléctricos de bateria (BEV) , eléctricos de
autonomia extendida (REEV), eléctricos hibridos enchufables (PHEV) con una
autonomia de 40 km o vehiculos de pila de combustible.

Etiqueta ECO: los siguientes en el escalon de eficiencia, se trata en su mayoria
de vehiculos hibridos, gas o ambos. Tendran derecho a esta etiqueta eléctricos
enchufables con autonomia inferior a 40 km, hibridos no enchufables (HEV),
vehiculos propulsados por gas natural y gas (GNC y GNL) o gas licuado del
petroleo (GLP). Deben cumplir los criterios de la etiqueta C.

Etiqueta C, Verde: vehiculos de combustion interna que cumplen con las
dltimas emisiones EURO. Tendran derecho a esta etiqueta turismos y
furgonetas ligeras de gasolina matriculadas a partir de enero de 2006 y diésel a
partir de septiembre de 2015. Vehiculos de mas de 8 plazas, excluido el
conductor, y pesados tanto de gasolina como diésel, matriculados desde 2014.

Etiqueta B: vehiculos de combustion interna que, si bien no cumplen con las
ultimas especificaciones de las emisiones EURO, si que lo hacen con anteriores.
Tendran derecho a esta etiqueta turismos y furgonetas ligeras de gasolina
matriculadas desde el 1 de enero de 2001 y diésel a partir de 2006. Vehiculos de
mas de 8 plazas y pesados tanto de gasolina como diésel, matriculados desde
2006.
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Sin etiqueta: los vehiculos que no tienen etiqueta son aquellos que no
cumplen con las normativas de emisiones mas recientes. Esto incluye
generalmente vehiculos més antiguos que no estan clasificados en ninguna
categoria de ECO o emisiones bajas.

El parque de vehiculos segin el dispositivo de los comerciales ligeros es preocupante si
analizamos los datos seglin su distribucién en etiquetas ambientales. Podemos observar que
solo el 0,7% del parque tiene etiqueta 0, y un 0,8% etiqueta ECO. Estos datos, que
muestran claramente la deficiente electrificacion de este segmento de mercado, atin son mas
preocupantes si observamos que el 39,7% de los comerciales ligeros no tiene ni
siquiera etiqueta, seguidos del 30,7% con etiqueta C y del 28,1% de etiqueta B.

El tinico dato positivo en este sentido es la tasa de crecimiento, ya que vemos como respecto al
ano anterior (2022) el volumen de vehiculos con etiqueta O ha aumentado un 55,4%.

Parque de vehiculos por distintivo medioambiental

45,00%

40,00%

35,00%
30,00%
25,00%
20,00%
15,00%
10,00%
5,00%
0,00% I [ [r—p— - [ |

Turismos Comerciales ligeros Industriales Autobuses

W sin etiqueta efiquetaB M EtiqguetaC MW Etiqueta ECO M Etiqueta 0

Fuente: Informe Ideauto- Parque de vehiculos de Espana.
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Sin etiqueta 7163587 5,2 % 275% 19 pp
Etiqueta B 78G5 654 1,6 % 302% 10 pp
Etiqueta C 9313605 53% 358% 13pp
Etiqueta ECO 1340951 315 % 5,2% 12pp
Etiqueta 0 336.707 50,3 % 1,3% 04pp
Sin etiqueta 1603979 3,0% 39,7 % 21pp
Etiqueta B 1.137.888 0,6 % 28,1% 0,8 pp
Etiqueta C 1240473 11,7 % 30,7 % 26pp
Etiqueta ECO 33771 15,2 % 0,8% 0lpp
Etiqueta 0 26388 55 4 % 0,7 % 0,2pp
Sin etiqueta 253.051 2.9% 424% Z4pp
Etiqueta B 120.818 -3,5 % 20,3 % 13pp
Etiqueta C 215892 13,1% 36,2% 34pp
Etiqueta ECO 6.232 23,7% 1,0% 02pp
Etiqueta 0 588 164,9 % 0,1% 01lpp
Sin etiqueta 15512 11,2% 247 % 37 pp
Etiqueta B 17.004 4.9 % 27.0% 20pp
Etiqueta C 23312 12,8 % I71% 35pp
Etiqueta ECO 5971 20,9 % 9,5% 15pp
Etiqueta 0 1.082 92,5 % 1,7 % 08pp
Sin etiqueta 9.036.129 4.8 % 29,4 % = Zopp
Etiqueta B 9141364 1,6 % 29,8 % 09 pp
Etiqueta C 10.793.282 6,1% 351% 15p.p
Etiqueta ECO 1.386.925 31,0% 4,5% 10pp
Etiqueta 0 364.765 50,9 % 1,2 % 04pp

Fuente: Informe Ideauto- Parque de vehiculos de Espana.

Como podemos observar estas cifras sdlo son peores en la categoria de vehiculos industriales,
ya que la tasa de vehiculos sin etiqueta es ain peor (42,4%), aunque presentan mejores datos

en Etiqueta C (36,2%).

Si nos fijamos estrictamente en los vehiculos comerciales ligeros electrificados vemos que los
vehiculos PHEV son practicamente nulos, con solo 1.130 vehiculos (el 0,001%), mientras que
el grueso de vehiculos electrificados son los BEV, con un total de 25.260 unidades y alcanzando

el 0,6% del total.
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Gasolina 10.246.534 12% 394 % -0,1 pop.
Digsel 14,092,093 -13% 54,2 % -1,5 p.p.
Gas 113.709 253% 0,5 % 0,1p.p.
HEV 1222643 . 4,7 % Llp.p.
Electrificados =l 5 & & 0,4 p.p.
PHEV 195.451 0,8 % 02pp.
BEV 143640 0,6 % 0,2p.p.
FCEV 34 0.0 % 00p.p.
Gasolina 192.231 0,0% 4,8 % 01pp
Digzel 3720012 20% 938% 0,2 p.p.
Gas 19.418 | 0,5 % 0,0p.p.
HEV 14.448 0,4 % 0,1 p.p.
Elactrificados 2 0 4% 0.2 b.p.
PHEV 1.130 0,0 % 00p.p.
BEV 215260 534 % 0,6 % 0,2p.p.
FCEV 1] - - -
Gasolina 151 -6.8 % 0,0 % -0,0 p.p.
Digzel 588.766 23% 987 % 0.2 p.p.
Gas 6753 176 % 1,1% 0,1p.p.
HEV 279 15% 0,0 % 0,0 p.p.
Electrificados 166 ).
PHEV 25 7333 % 0,0 % 00p.p.
BEV 567 158,9 % 0,1% 0,1p.p.
FCEV 1] = - -
Gasolina 93 0,0 % 0,1% 0,0 p.p
Digzel 54.966 0,0% 874 % -19p.p.
Gas 3683 0,4 % 5,9 % 0,2pp
HEV 3.046 395 % 4,8 % 13p.p.
Electrificados 90,8 % ).
PHEV 128 9.4 % 0,2% 00pp.
BEV 543 1110 % 1,5% 0,2 pp.
FCEV 22 1444 % 0.0 % 00p.p.
Gasolina 10.438.443 12% 34,0 % 01pp
Digzel 18.525837 -0,5% 60,3 % -1.3 p.p.
Gas 149563 X 0,5 % 0,1pp
HEW 1240416 ’ 4,0 % 0,9 p.p.

Electrificados

186.734 0,6 %

FHEV
BEV 170410 0,6% 0,2p.p.
ECEV 55 0,0 % 0,0p.p.

Fuente: Informe Ideauto- Parque de vehiculos de Espana.

2.3.3.

La antigiiedad del parque de furgonetas

Si analizamos la antigliedad del parque de vehiculos vemos que mas del 25% del parque actual
de furgonetas tiene mas de 20 afios, esto equivale a un total de 1.088.101 vehiculos de mas de
20 afos. Los vehiculos con una antigiiedad de entre 15 y 20 afnos es del 22,8% (un total de

020.736).
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UDs. DIF. (p
<5 4.460.246 -6,3% 17,1% 1,4 p.p.
£ Ll Sy <10 5.205.260 12,0% 20,0 % 19pp.
© Oz 10>y £15 3.793.935 -82% 14,6 % -1,5 p.p.
T”mSMDS 15=y =20 6.054 816 -2,4% 233 % -0,9 p.p.
=20 §.506.247 10,4 % 250% 20p.p.
<5 762.189 7,7% 18,9 % 22,0 pp.
@‘ S5y <10 824.229 18,1% 20,4 % 2,7 pp.
@ G 10>y =15 447 244 -10,8 % 11,1 % -1,6 p.p.
EDHERE'ALES |_|EER[|S 15>y 220 920.736 3,3% 228% -1,3 p.p.
=20 1.088.101 11,1% 269% 2.1p.p.
<5 112.600 3,7% 189 % 0,2 p.p.
52y <10 110.252 8.4% 18,5 % LOpp.
== 10>y <15 65.721 16,9 % 11,0 % -2,6 p.p.
155y £20 128.991 1,1% 216% 0,3 pp.
INDUSTRIALES 20 179.017 8.6 % 30,0% L7 pp.
— <5 13.924 0,9 % 22,1% 0,3 p.p.
[ 5>y <10 16.420 16,3 % 26,1% 3.2p.p.
e=o 105y €15 10948 143 % 17,4 % 3,4 pp.
AUTOBUSES 155y <20 12.633 0,4 % 20,1 % 0,4 p.p.
=20 8956 8,9 % 14,2 % 0,9 p.p.
<5 5.348.959 -6,3% 17,4% 1,5 p.p.
i 52y <10 6.156.161 12,7% 20,0% 20p.p.
TOTAL VEHICULDS 10>y €15 4317848 8,7 % 14,1 % 16 pp.
15>y =20 7117176 25 % 23,2 % -1,0 p.p.
=20 7.782 321 10,4 % 253% 2,0 p.p.

Fuente: Informe Ideauto- Parque de vehiculos de Espana.

A pesar de los retos, el notable aumento en la adopcién de vehiculos eléctricos sefiala una
tendencia positiva que debe ser potenciada mediante politicas ptiblicas efectivas, incentivos
econOmicos y el desarrollo de infraestructuras de carga.

En cualquier caso, podemos concluir, que el analisis del parque de vehiculos comerciales
ligeros en Espana resalta una situacién alarmante en términos de electrificacion y
sostenibilidad, con solo un pequeno porcentaje de vehiculos que cuentan con etiquetas
ambientales favorables. La elevada proporcion de furgonetas sin etiqueta y la alta
antigiiedad de la flota indican una urgente necesidad de renovaciéon y
modernizacion, que no solo contribuira a mejorar la calidad del aire en zonas
urbanas, sino que también alineara el sector con los objetivos de sostenibilidad
ambiental.

Asi, si bien hay que mantener las politicas que favorezcan la electrificaciéon, la DUM vy los
vehiculos comerciales ligeros deben tener una politica disefiada para estos que permita una
aceleracion de la electrificacion, debido al impacto ambiental y sobre la salud de la medida, a
la dimension social de dicha politica, y al uso mas intensivo de estos vehiculos.
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El impacto de la DUM en el medioambiente y la salud puablica

2.3.4. Elimpacto del transporte en la contaminacion

El transporte urbano es uno de los principales responsables de la contaminacién del aire en las
ciudades. Segtun la Agencia Europea de Medio Ambiente (AEMA), en 2021, el transporte fue el
responsable del 29% de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) de la Unib6n
Europea. (European Environment Agency, 2022). En las areas urbanas, las emisiones de
oxidos de nitrogeno (NOx) y particulas en suspension (PM10 y PM2.5) son especialmente
preocupantes. Respecto a estos datos hay que senalar que cuando se incluye los datos de
emisiones vinculadas a camiones ligeros y los distingue de coches, dentro de esta
categoria se incluyen muchos de los repartos vinculados a la DUM.

0504

Otros Ferrocarril**

Total de Camiones
aviacién civil ligeros

Autobuses
y camiones

pesados
Transporte

Transporte* @ @ por carretera

Transporte Coches
por
carretera

Fuente: Informe de la AEMA sobre transporte y medioambiente 2021.

El impacto del transporte en los GEI en el estado espaiiol

El avance del Inventario de Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) correspondiente
al afio 2023 estima unas emisiones brutas de 275.7 millones de toneladas de CO2 para el ano
2023, lo que supone una disminuciéon de emisiones de CO2-eq en 2023 del 6,3%, respecto al
ano anterior. El nivel de emisiones se sittia en un -4% respecto a 1990 y un -37% respecto a
2005 (Ministerio para la transicion ecologica y el reto demografico, 2023, 1).

El ano 2023 sector transporte represento el 33% de las emisiones totales de gases de efecto
invernadero en Espana (GEIs), ligeramente superior al de la media europea ya analizado,
representando el transporte por carretera por si solo un 28,4% del total de las emisiones de
GEI mientras que la contribucion de otros modos de transporte es bastante mas minoritaria
(Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico, 2024).
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Evolucion emisiones GEI, kt CO2 -eq y evolucion del %
de GEI del transporte por aino
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Fuente: Ministerio para la transicion ecologica y el reto demogréafico. (2023). NOTA INFORMATIVA SOBRE EL
AVANCE DE EMISIONES DE GASES DE EFECTO INVERNADERO CORRESPONDIENTES AL ANO 2023.

Los datos presentados reflejan la evolucion del porcentaje de emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) atribuibles al sector del transporte en Espana desde 1990 hasta 2023, lo que
permite observar tendencias significativas en la contribucion de este sector a las emisiones
total de GEI a lo largo de los anos.

Desde 1990, se observa un incremento notable en el porcentaje de emisiones de GEI del
transporte, pasando del 25,9% en 1990 al 34,9% en 2008. Los siguientes anos el porcentaje
subi6 hasta alcanzar el maximo historico del 42,6% del ano 2019.

La crisis de la Covid-19 tuvo también un impacto en estas cifras ya que el afio 2021 se
contabiliza el minimo desde el afio 1998 alcanzando el 29,6% del total. Los anos 2022 y 2023
la cifra se estabiliza de nuevo por encima del 30% (33,3% y 32,6% respectivamente) pero
recuperando ya la tendencia a la baja.
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Evolucion de la cuota de emisiones de GEI del transporte (nacional e
internacional) respecto al total de emisiones
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Fuente: Observatorio del transporte y la logistica en Espafna. Emisiones de GEI del transporte.

Aunque en el grafico s6lo podemos ver datos hasta el afio 2020, podemos observar la evolucion
de la cuota de emisiones del GEI del transporte (nacional e internacional) respecto al total de
emisiones. El hecho de que la participacion de las emisiones de GEI del transporte en el total
de emisiones de Espafa sea superior a la europea se debe a miltiples razones (caracteristicas
demograficas, socioeconémicas y climéticas, politicas sectoriales, etc.). Entre ellas y en lo
relativo exclusivamente al transporte pueden destacarse: 1a posicion periférica que tiene
Espaina en Europa, los niveles de exportacion de productos agricolas e
industriales, la dispersion existente entre centros productivos y puntos de
consumo o la predominancia del transporte de mercancias por carretera frente
al ferrocarril (Observatorio del transporte y la logistica en Espana, 2021).

El estado de la calidad del aire en las principales ciudades espaiiolas

Pero hay un factor que va mas alla de las emisiones, como es el impacto en la calidad del aire.
Ciudades como Madrid y Barcelona, enfrentan serios problemas de calidad del aire, con niveles
de contaminacién que superan los limites recomendados por la Organizacion Mundial de la
Salud (OMS).

Asi pues, I’Agencia de la Salut Piiblica de Barcelona (ASPB) evalua la calidad del aire de la
ciudad y estima su impacto en la salud de la poblacion. En su ultimo informe, concluy6 que la
calidad del aire durante el afho 2023 mejord respecto al afio anterior, aun asi, el impacto
negativo sobre la salud contintia siendo importante (Agéncia de Salut Piiblica, 2023).

En la grafica, podemos observar que, aunque la tendencia en los ltimos anos es positiva, ain
nos encontramos por encima del valor guia de la OMS.
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— Mitjana estacions de transit == Mitjana estacions de fons Estacio amb nivell més alt - - Estacié amb nivell més
baix ----Valorlegal ----Valor guia OMS
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Fuente: Agéncia de la Salut Piblica.

En la gréfica, podemos observar que, aunque la tendencia en los tltimos afos es positiva, atin
nos encontramos por encima del valor guia de la OMS.

Si observamos los datos de la ciudad de Madrid, las conclusiones son similares. Los
contaminantes mas problematicos son el diéxido de nitrogeno (NO2) y las particulas en
suspension (PM10 y PM2,5). Ao tras aio se superan los valores limite de proteccion a la salud
humana fijados por la legislacién europea -o bien los valores recomendados por la
Organizacién Mundial de la Salud (OMS), més estrictos- para dichos contaminantes.

En Madrid, el factor mas importante en el deterioro de la calidad del aire es el automévil. Para
la ciudad de Madrid, el Instituto de Salud Global estima que podrian evitarse 2.010 muertes
anuales provocadas por el NO2 y 1.693 por las particulas PM2,5 si se redujera la contaminaciéon
hasta igualar los valores mas bajos alcanzados en ciudades europeas (Ecologistas en Acci6on
Madrid, 2023).

2.3.5. Elimpacto de la DUM en la contaminacion

Un estudio realizado en la ciudad de Barcelona estima que el transporte de mercancias
representa alrededor del 23% de las emisiones totales de CO2eq en la ciudad (AntsRoute,
2023).

Segun los datos de la distribucién de mercancias urbanas (DUM) de Barcelona, hay tres datos
muy relevantes para entender el efecto del transporte de tltima milla en la ciudad:

e Las furgonetas y los camiones registran un 23% de las emisiones totales de CO2eq.
e Un 31% de las PM10 y un 34% de las NOX que se registran en Barcelona (2018).
e Las furgonetas y los camiones representan el 17% de los veh-km/afio (2018).
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Contribucion de la DUM a la movilidad
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Contribucion de la DUM a la contaminacion del aire
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A pesar de que el transporte de mercancias urbanas (DUM) representa aproximadamente un
17% del total de los veh-km/afios recorridos, su contribuciéon a la contaminacion del aire es
desproporcionadamente alta debido a varios factores, representando un porcentaje mucho
mayor.

Primero, los vehiculos utilizados parala DUM tienden a ser furgonetas y camiones ligeros,
los cuales, en comparacion con los automoviles privados, tienen un mayor consumo de
combustible y generan mas emisiones contaminantes por kilometro recorrido.
Ademas, la naturaleza del transporte de tltima milla implica numerosas paradas y arranques,
lo que provoca un aumento en la eficiencia de consumo y el desgaste del motor, elevando las
emisiones de gases nocivos, como 6xidos de nitrégeno (NOx) y particulas en suspensiéon (PM10
y PM2.5).

Ademas, en areas urbanas, el DUM esta sujeto a condiciones de trafico congestionado, lo
que provoca una circulacion ineficiente y contribuye a la acumulaciéon de contaminantes en el
aire. Esto significa que, aunque su participacion en los kilometros sea relativamente baja, su
impacto en la calidad del aire y en la salud publica es considerablemente mas alto,
alertando sobre la necesidad de soluciones de transporte mas sostenibles y
eficientes, como la electrificacion de las flotas de tltima milla.

La Distribucion Urbana de Mercancias (DUM) en Barcelona, donde representa
aproximadamente el 17% del tréafico, y es responsable del 23% de las emisiones de CO2
equivalente (CO2eq), asi como del 31% de las particulas en suspension (PM10) y del 34% de
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los 6xidos de nitrogeno (NOx), proporciona una base significativa para la extrapolacion de
estos datos a nivel estatal.

Primero, es relevante considerar que las caracteristicas de la DUM en Barcelona, con su alta
concentracion de poblacion y actividad econémica, son representativas de otras grandes
ciudades en Espafna, como Madrid, Valencia, Zaragoza o Sevilla. En estas areas, es probable
que la proporcion de trafico atribuible a la DUM y su contribucion a la contaminacién sigan
patrones similares, dado el aumento en el comercio electréonico, que impulsa la demanda de
entregas rapidas.

Al extrapolar los datos, si tomamos como referencia el volumen total de vehiculos-kilometros
anuales registrado en Espafia, que alcanza los 254.459 millones de veh-km en 2022, podemos
estimar que la DUM a nivel nacional podria contribuir con un calculo similar al de Barcelona.
Siguiendo el porcentaje de 17% de veh-km anuales atribuidos a la DUM, podemos suponer que
43.258 millones de veh-km a nivel estatal corresponden a la DUM.

Considerando que, en Barcelona, la DUM genera una proporcion considerable de emisiones
contaminantes, podemos inferir que, al replicar estos porcentajes a nivel nacional, la DUM
podria ser responsable de aproximadamente 23% de las emisiones de CO2eq, lo que
significaria que la contribucion de la DUM en toda Espafa tendria un impacto ambiental
relevante, afectando la calidad del aire en las ciudades.
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3. NECESIDAD DE MEDIDAS QUE INCENTIVEN LA
ELECTRIFICACION DEL TRANSPORTE DE ULTIMA MILLA

3.1.  Sector de alto impacto

Como hemos podido comprobar con todos los datos aportados, la electrificacion del transporte
de ultima milla es esencial desde una perspectiva ambiental, ya que ofrece una alta eficiencia
en términos de reduccion de emisiones contaminantes y calidad del aire.

Los vehiculos comerciales ligeros, que representan aproximadamente el 14,4% del parque
vehicular en circulacion, son responsables de una proporcion significativa del trafico y de las
emisiones en las ciudades. En particular, este segmento genera alrededor del 17% de los
veh-km/afo y contribuye de manera alarmante a las emisiones de efecto invernadero y otros
contaminantes, ya que contribuye al 23% de las emisiones de CO2, al 34% de las particulas
NOx y al 31% de las particulas PM1o0.

Dado este impacto, dirigir esfuerzos hacia la electrificacion de los vehiculos utilizados en la
distribucion urbana de mercancias representa una oportunidad estratégica para mitigar la
contaminacion del aire.

Es importante destacar el alto valor estratégico que supone atacar este sector, puesto que
mediante el uso de un volumen limitado de recursos podemos abordar un alto porcentaje de
niveles de contaminacion y calidad del aire.

El transporte de mercancias no s6lo representa un mayor porcentaje del trafico
respecto al parque automovilistico (14% del parque/17% de km/vehiculo) sino
que representa en el ambito urbano un porcentaje muy superior de la
contaminacion en los ambitos urbanos (14% del parque de vehiculos/23%
CO2/31% C02/34% NOx).

El impacto del transporte de ultima milla en la distribucién urbana

Vehiculos de transporte Tréfico Emisiones CO2 PM10 NOX

14,4% 17% 23% 31% -
» &
= vt B

i B4

Fuente: Elaboracién propia.
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3.2. Elfactor precariedad laboral. Una propuesta de transicion justa

Las empresas de reparto de ultima milla aparecieron por primera vez en Espafa y se
dispararon con el estallido de la covid-19. Los trabajadores encargados de la entrega de la
ultima milla se consideran en su mayoria trabajadores autbnomos. Reciben los pedidos a través
de una plataforma en linea y se les paga segiin demanda cuando efectiian una entrega. Por un
lado, estos acuerdos contractuales segin demanda ofrecen nuevas oportunidades
empresariales, como la expansion de nuevos negocios digitales y los basados en economia de
pequeiios encargos. Por otro lado, se han descrito como precarios y pueden representar una
amenaza para la salud y la seguridad de los trabajadores (Longoni et al., 2023).

En el estudio realizado por Karol Morales y Paula Abal, sobre la precarizacién de los
repartidores a domicilio en Espafia, destacan como principales factores la desaparicion de las
protecciones o la falta de derechos laborales como factores que explican la precarizacion de
este sector (Morales Mufioz & Abal Medina, 2020).

La dinamica laboral en plataformas de entrega revela un entorno de trabajo marcado por la
precariedad y la falta de proteccion para los repartidores. Aunque estos trabajadores
normalmente disfrutan de la flexibilidad de seleccionar sus horarios, sus condiciones laborales
son inciertas y dependen de factores externos que afectan directamente a su remuneracion. La
promesa inicial de asegurar un pago minimo por hora y un nimero determinado de horas
semanales no se encuentra reflejada en sus contratos, lo que deja a los transportistas en una
posicion vulnerable frente a cambios unilaterales en las politicas de la plataforma. Esto ha
llevado a un creciente malestar entre ellos, especialmente cuando las experiencias de trabajo
se traducen en poco méas que un complemento temporal ante el aumento progresivo de las
cotizaciones obligatorias, lo que puede hacer que el trabajo sea insostenible a largo plazo.

La situacion se agrava atin mas por la presion constante para rendir al mdximo en un contexto
donde la remuneracién se basa en el namero de entregas realizadas. Este sistema, que no
proporciona compensacion cuando ocurren imprevistos como accidentes o mal tiempo,
implica que los repartidores deben asumir todos los riesgos asociados a su trabajo.

No existe un tnico conjunto de datos que abarque todos los aspectos de precarizacion, pero
podemos identificar los factores clave:

Alto nivel de autémomos: un factor principal es la clasificacion de los
transportistas como auténomos, en lugar de empleados. Esto les priva de
protecciones laborales fundamentales como salarios minimos, seguridad social,
etc.

Falta de regulacion especifica: la legislacion no esta adaptada a las
plataformas digitales. La ambigiiedad juridica permite a las empresas esquivar
las responsabilidades de las empresas.

Jornadas laborales irregulares e intensas: los transportistas de altima
milla a menudo trabajan jornadas largas e irregulares, adaptandose a la
fluctuacion de la demanda.

26 | Pagina

Confidential C



Renavult
Group

Fundacién
Espaia

Falta de proteccion social y seguridad laboral

Falta de poder negociador: el caracter independiente del trabajo dificulta
la organizacion colectiva de los transportistas.

Entre las empresas de paqueteria, encontramos diferentes tipos de repartidores, clasificados
en funcion de sus condiciones laborales:

1. Repartidores fijos/eventuales: empleados de las empresas de paqueteria que
realizan su trabajo bajo el convenio colectivo del sector logistico y del transporte de
mercancias por carretera. Realizan las entregas mediante vehiculos de la empresa
contratante.

2. Mensajeros: empleados de las empresas de paqueteria que realizan su trabajo
bajo el convenio colectivo del sector de mensajeria. Realizan las entregas mediante
vehiculo propio cuyos gastos corren a cargo del propio trabajador.

3. Repartidores auténomos: empresas de distribucion independientes o
repartidores particulares que realizan la actividad de transporte de mercancias para
otra empresa bajo una relacién comercial y no laboral como en los casos anteriores.
Estos modelos de contratacion de repartidores influyen directamente en los costes
de reparto.

Durante los afos 1980 y 1990, las empresas se encontraron con demandas de “lo mejor, mas
rapido y barato” con relaciéon a sus servicios logisticos. Debido a ello, muchos fabricantes
decidieron centrarse en sus competencias basicas y externalizar las actividades logisticas.
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El siguiente grafico indica el porcentaje de subcontratas en la DUM:

Porcentaje de la DUM sobre el total de operaciones de transporte

35
30
25
20
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5
o L

Distribucién urbana Transporte de larga distancia

100% propia
® Mayoritariamente propia, pero subcontrato una parte
W Mayoritariamente subcontratada, pero tengo una parte de flota propia

MW 100% subcontratada

Fuente: AECOC.

Como podemos observar, en la distribuciéon urbana de mercancias, mas del 85% de fabricantes
y distribuidores subcontratan el transporte a proveedores de reparto, mayoritariamente pymes
y auténomos. Solo un 13% afirma tener parte de su flota de altima milla propia y por tanto
pueden tomar decision sobre ella. Los datos evidencian que las ayudas al sector para la
renovacion de la flota de Gltima milla deben ir, mayoritariamente, a PYMES y auténomos, y se
deben destinar a la compra de vehiculos o renting.

En este sentido, la adecuacion de implantar medidas en favor de electrificar el
vehiculo de transporte en este sector resulta necesaria, ya que estamos hablando
de un sector altamente precarizado. Asi, la propuesta se ubica en una estrategia de
transicion justa, en la que se acompaiia mas a quien mas lo necesita.

La electrificacion de su flota, y una ayuda mas intensa para este sector, no so6lo permite
substituir vehiculos mayoritariamente diésel, y con una media de edad de mas de 14 anos, sino
que consigue la disminucion de los costes vinculados al carburante, mejorando la renta
disponible de un sector altamente vulnerable.

A su vez, acompanar al sector del transporte en la electrificacion de sus flotas, permite hacer
de los transportistas un sector aliado en la electromovilidad. Normalmente se vincula a dicho
sector como un actor refractario a la electromovilidad. La electrificacién de la DUM no sélo
tiene un impacto positivo en la reduccion de emisiones y en la mejora de la calidad del aire,
sino que permite también construir un sector aliado en la electromovilidad, consiguiendo que
sea tractor de esta.
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3.3. Lanecesidad de disponer de puntos de carga

El objetivo del presente estudio se centra en demostrar el porqué es necesario implantar un
plan de ayudas para electrificar el sector del transporte de ultima milla. Se quiera ver como una
consecuencia o directamente como un incentivo, resulta evidente que hay que poner el foco
también en adecuar los espacios publicos para que los vehiculos tengan puntos de carga
eficientes y alcanzables.

Si hacemos un anélisis del tipo de vehiculo existente en el mercado apropiado y dirigido a la
DUM podemos observar diferente tipologia de vehiculos. El hecho de transportar mercancias
y mayor peso, sin lugar a duda, reduce su autonomia. Asi, dicha caracteristica debe paliarse
con una estrategia de despliegue en lo que hace referencia a los puntos de recarga.

Kangoo 170 33 6 4,6 800 21.2401 25.700

ZE
Master 150 33 6 9 1100 62.507 75.634
ZE
Env200 200 40 7,5 4,2 742 27.489 33.262
Mercedes eVito 125 41,4 6 6,6 1.073 39.990 -
eSprinter 150 55 8 10,5 900 - -
Citroen Berlingo 140 22,5 8 41 695 25.490 30.844
Electric

Peugeot Partner 140 225 7 4,1 685 27.223 32.940
Electric

Wolkswagen [F=€clii=] 170 35,8 - 10,7 1.709 67.049 81130

m EV80 200 56 - 4 850 39.256 47.500

Piaggio Porter 110 - 8 3 470 20.661 25.00
eléctr.
“ ATX320E 75 10 8 1,57 610 - -

29 | Pagina

Confidential C



Renavult
Group

Fundacién
Espaia

G4 135 12 = B 1.200 19.710 23.850

En la tabla, podemos observar que la autonomia media de los principales modelos de
furgonetas eléctricas es de 147 km. Resulta por lo tanto evidente, que si queremos incentivar
este tipo de vehiculos, debemos tener en cuenta la necesidad de tener una red de puntos de
carga al alcance de los transportistas que hagan viable la implantacion de este tipo de vehiculos.

No podemos pensar en una estrategia por tanto de simple sustitucion de vehiculos de
combustion por vehiculos eléctricos. Si queremos electrificar el transporte de mercancias de
altima milla, es necesaria una nueva estrategia en el despliegue de puntos de recarga, muy
vinculada a los estacionamientos de carga y descarga. Sin dicha malla de puntos de recarga, la
necesidad de mayor autonomia para la DUM podria ser un factor limitante en la consenso pais
de electrificar la ultima milla.

3.4. Delo global alo local

Todas las ideas y diagnosticos acumulados a lo largo del documento, dispone de una reflexion
global y de aplicaciones practicas.

Reflexion Global. El Foro EconoOmico Mundial Informe del afio 2022 “El futuro
del Ecosistema de altima milla”.

Como hemos destacado son muchos los anélisis hechos a escala global. Pero si debemos
destacar uno por encima del resto es el del Foro Econ6mico Mundial. En este se recogen los
escenarios sobre el futuro sobre la distribucion urbana de mercancias de dltima milla, estan
recogidos en el trabajo del Foro Econdémico Mundial. En este informe de McKinsey &
Company, el Consejo Empresarial Mundial para el Desarrollo Sostenible (WBCSD), Leaseplan
y mas de 20 socios del sector publico y privado aportaron datos, experiencia y estudios de casos
relacionados. El informe presenta una perspectiva integrada sobre el futuro del ecosistema de
entrega de ultima milla. En este se describe el impacto de las emisiones del trafico si no se
interviene y que conllevarian un incremento de las emisiones del trafico de reparto que se
verian aumentadas en un 32% para el proximo 2030 en las ciudades mas grandes del mundo.
Se trata de las emisiones GEI generadas en la ultima fase del servicio de entregas, desde las
instalaciones de reparto hasta los hogares de los consumidores.

En sus 24 propuestas de intervenciéon para mitigar los escenarios desalentadores de
incremento de las emisiones que recoge el informe, aparece la electrificacion de los
vehiculos dedicados a la distribucion urbana de mercancias como la primera medida,
junto con la mejora en la infraestructura (puntos de recarga, zonas de aparcamiento preferente,
etc.) que el informe denomina ecosistema de la distribucién urbana de mercancias de tltima
milla (World Economic Forum, 2022).

Aplicacion local. El caso de Paris

En un estudio realizado en la ciudad de Paris, se ha podido observar que los camiones pesados
y los vehiculos utilitarios ligeros, atin (Respire, 2024, 4) siendo menos en el flujo de vehiculos
que circulan en Paris, contribuyen mas a la concentracion de contaminantes atmosféricos que
el resto de los automdviles. En concreto, los vehiculos utilitarios ligeros (el equivalente a las
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furgonetas comerciales) contribuyen ocho veces mas en la concentracion de NO2 y cinco veces
mas en PM10 que los vehiculos convencionales.

En la ciudad de Paris, este tipo de transporte supone so6lo el 20% del trafico vial, pero son
responsables del 43% de la concentracion de NO2 y del 40% de las PM10. En este sentido, Tony
Renucci, director de la asociaciéon Respire hace hincapié en la necesidad de establecer una Zona
de Entregas Apaciguada, que consiste en una zona de logistica de cero emisiones, donde las
entregas se realicen en vehiculos eléctricos.

En conclusion, la electrificacion del transporte de tltima milla se presenta como una medida
fundamental para abordar la contaminaciéon ambiental en nuestras ciudades. Los datos
evidencian que, a pesar de representar un porcentaje relativamente bajo del parque vehicular,
los vehiculos comerciales ligeros son responsables de una gran parte de las emisiones
contaminantes, lo que subraya la necesidad de dirigir esfuerzos hacia su electrificacion. En este
contexto, la transicion hacia un transporte mas sostenible no solo beneficia el medio ambiente,
sino que también contribuye a la creacion de entornos urbanos més limpios y saludables, lo
cual es fundamental para el bienestar de las generaciones presentes y futuras.

Hacer del caso espaiiol un ejemplo

En el caso de Espafia contamos con un sector del sector del transporte de mercancias altamente
fosilizado, mientras que, en cambio, la economia espafiola estd desplegando uno de los
mayores niveles de desarrollo de renovables en nuestro contexto europeo. Es por ello que
entendemos que desde la reflexion global a la concrecion local es imprescindible establecer un
CONSENSO PAIS que sitiie la electrificacién de las mercancias de Gltima milla como prioridad:
por tratarse de un sector altamente estratégico en relacion a la reduccion de emisiones, por
mejora de la calidad del aire, para acompanar a un sector vulnerable (transportistas) en el
escenario de transicion energética y para aprovechar la ventaja competitiva de energia
renovable abundante y mas barata que necesita de la electrificacion de la economia.

31| Pagina

Confidential C



Renavult
Group

Fundacién
Espaia

4. CONSENSO PAIS

Es a partir de este diagnostico que dibujamos tres objetivos con tres politicas, tal y como
enumeramos.

La nueva consenso pais tiene tres objetivos y tres politicas

OBJETIVOS

v Reducir las emisiones y la contaminacion asociada a esta tltima milla.

v Electrificar el parque automovilistico, y particularmente aquellos vehiculos con mas
uso.

v Acompanar a aquellos sectores que por si solos no pueden acometer la electrificacion
de su flota

POLITICAS

e Plan MOVES transporte ultima milla. Ayuda intensiva para transportista/Sistema de
desgravaciones intensivas para transportistas de tltima milla en la adquisicion de un
vehiculo eléctrico

e Despliegue masivo de puntos de recarga en las zonas de carga y descarga de ciudades y
pueblos.

e Nuevos recursos y fiscalidad orientada a obtener los recursos para acelerar la
electromovilidad

Estos objetivos se pueden implementar con diferentes instrumentos. La bateria de propuestas
podria ser multiple, y deberia contar con factores como la ejemplaridad de la administracion,
con modificacion de la normativa de contratacion y sistemas de compra vinculado
exclusivamente al vehiculo eléctrico.

En cualquier caso, las medidas se centran en una linea mas proactiva, dirigida a aquellos
sectores que queremos acompaiar y a la aceleracion de la electrificaciéon del transporte de
mercancias de ultima milla.

4.1. Sistema de desgravaciones intensivas para transportistas de altima
milla en la adquisicion de un vehiculo eléctrico/Plan MOVES
Transporte ultima milla. Sistema de ayuda intensiva para
transportista.

La primera de las lineas que se plantea es una politica de desgravaciones intensivas dirigida a
los transportistas de tultima milla, para la adquisicion de un vehiculo eléctrico.

La opcion que se escoge es la de la desgravacion, y no la ayuda, para que esta sea un elemento
complementario a las ayudas del Plan MOVES.
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La insuficiencia del Plan MOVES

Asi, no se trata tanto de sustituir el Plan MOVES sino de buscar un elemento de
complementariedad de este.

Se parte de la base de la insuficiencia del Plan MOVES en el apoyo a este sector. Es necesario
aqui recordar que las ayudas del Plan MOVES, de caracter universal, da casi el mismo grado
de ayudas a aquellas personas que utilizan puntualmente el vehiculo que aquellas personas lo
utilizan como herramienta de trabajo, con un uso mas intensivo, con més kilometros asociados.

Actualmente, el plan MOVES III, diferencia entre la compra de vehiculo con o sin
achatarramiento. Y da un complemento del 10% de ayuda para determinados colectivos, como
es el caso de los transportistas de tltima milla.

Dicha medida es claramente insuficiente, como se ha demostrado, para propiciar una
aceleracion de la electrificacion del transporte de mercancias de tltima milla.

Es por ello por lo que se plantea una propuesta, especialmente orientada al sector del
transporte de ultima milla, con una especial atencién a los sectores de auténomos,
ampliamente mayoritario en dicho sector, como asi se ha acreditado en el informe.

La insuficiencia de la bonificacion fiscal

Por otra parte, y de forma reciente se ha aprobado una bonificacion fiscal de hasta el 15% del
IRPF por la adquisicion de un vehiculo eléctrico. La base maxima de la deduccion, esto es, la
cifra maxima sobre la que podremos aplicar la deduccién es de 20.000 euros. Y de forma
taxativa se establece que dicha deduccién no aplicara a vehiculos que estén afectos a una
actividad profesional. La Agencia Tributaria explica: “Puedes aplicar la deducciéon por la
compra de un dnico vehiculo eléctrico nuevo siempre que lo destines a tu uso particular (...)
No puedes adquirir el vehiculo para afectar a la actividad econémica que desarrolles”.

A su vez, las desgravaciones para auténomos en la compra de un vehiculo para la actividad
profesional estdn demostrando determinados limites. El limite de la desgravacion es de 12.000
euros, cuando la adquisicion del vehiculo eléctrico es substancialmente superior. En segundo
lugar, tan sélo se puede dedicar a la actividad profesional, cuando en el caso de profesionales,
que tributan y declaran por ello, en muchos casos pueden llegar a utilizar el vehiculo para usos
puntuales. Por altimo, la desgravacion repercute en todos los afios de vida ttil del vehiculo,
dificultando enormemente que el transportista, normalmente auténomo, pueda adelantar el
pago, para una desgravacion que se alarga al cabo de los anos.

Dos propuestas (complementarias o alternativas) para buscar una soluciéon

En este contexto, las propuestas que se plantean van en una doble direccion. Un Plan MOVES
Transporte de Ultima Milla, y la reforma en la desgravaciéon del IRPF, para favorecer que
autonomos que se dedican al transporte de mercancias, particularmente a la Gltima milla,
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puedan desgravarse de forma efectiva los recursos destinados a la compra del vehiculo eléctrico
destinado principalmente al transporte de mercancias.

4.1.1. MOVES Transporte de Mercancias.

La propuesta de MOVES TRANSPORTE MERCANCIAS est4 orientada a definir una linea de
ayudas dirigida en exclusiva a los transportistas de mercancias, y particularmente al
transportista de mercancias de Gltima milla. La propuesta se centra especialmente en la
adquisicion del vehiculo y no tanto en el punto de recarga, al ser la adquisicion o uso del
vehiculo el principal problema para su despliegue, mientras que la estrategia de puntos de
recarga debe ser, mas all4 del punto de recarga que tenga el transportista en su domicilio
(donde entendemos que el actual MOVES ya podria dar respuesta) se sitia en un mayor
despliegue de los puntos de recarga en el &mbito urbano.

Ventajas: la ventaja de dicha propuesta es que el alcance llega hasta donde se consigan los
recursos vinculados, que se veran en el tltimo punto.
Inconveniente: Se necesita un mecanismo agil de pago de la ayuda, que no se dilate en el
tiempo, siendo este el principal escollo en el buen funcionamiento de las ayudas.

a. Proposito
Fomentar la transiciéon energética, mejorar la calidad del aire urbano, reducir las emisiones,
impulsar la competitividad de los pequeiios transportistas, desarrollar politicas de transicion

justa.

La justificaciéon de esta ayuda que va mas alla del moves se justifica atendiendo al mayor
impacto en emisiones, contaminacion, y el objetivo de transicion justa.

b. Motivo
Impacto ambiental del transporte de tltima milla, barreras econémicas para la adopciéon de
vehiculos eléctricos, promocion de la movilidad sostenible y desarrollo econémico y social

c. Ambito subjetivo y objetivo

Sujetos beneficiarios

Los sujetos beneficiarios podran ser personas fisicas o personas juridicas siempre y cuando el
vehiculo se destine al transporte de mercancias.

Los autonomos deberan ser personas fisicas dadas de alta como trabajadores autéonomos
que realicen actividades econ6micas relacionadas con el transporte de mercancias. En este
sentido, la actividad econémica desarrollada, tomando en consideracion el impuesto de
actividades econémicas debera ser del grupo nimero 849! (transporte de mensajeria y
recaderia, cuando la actividad se realice exclusivamente con medios de transporte propios).

1 casos de BC2
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Las empresas que soliciten la ayuda deberan estar dadas de alta en el cédigo CNAE 4941 y
4941.

Vehiculos elegibles

El vehiculo elegible podra ser de dos tipologias, turismo o furgoneta, aunque ambos deberan
ser eléctricos homologados para uso en transporte de mercancias y de nueva
adquisicién, renting o leasing.

El vehiculo debera ser utilizado para actividades relacionadas con la distribucién de
mercancias. Debera estar inscrito en el Registro fiscal de activos afectos a la actividad
econdémica durante un periodo minimo de 5 afios, desde su compra.

Se debe valorar la no inclusion del hibrido enchufable, ya que el objetivo de la ayuda busca el
efectivo impacto en la descarbonizacion y mejora de la calidad del aire. El vehiculo destinado
al transporte de mercancias dispone mucho maés tiempo y kilometros que la autonomia que da
el vehiculo enchufable, motivo por el cual se valorara su exclusion en este marco de ayudas.

d. Caracteristicas de la ayuda

La ayuda debe tener una definicion mucho maés 4gil que el modelo existente en el MOVES.
Para ello se valora la posibilidad de dar una cantidad fija para el vehiculo.

Asi, se deberia fijar una cantidad distinta para autbnomos que sea superior a la ayuda que
reciban las empresas, teniendo en cuenta el objetivo de transicion justa.

En este caso se propone una ayuda estable, independientemente del coste del vehiculo para
garantizar la agilidad en el pago de la misma, debiendo acreditar el caracter profesional del
comprador -pudiendo exigir un minimo de antigiiedad en la profesion, el vehiculo adquirido y
las caracteristicas del mismo.

Seguidamente dibujamos un escenario de ayudas, que debera adaptarse a la voluntad del
Gobierno. En cualquier caso, la cifra deberia ser relevante, para que realmente suponga un
factor de aceleracion en la electromovilidad.

Asi, si se destinasen 8.000 euros a la adquisicion de cada vehiculo para auténomos, y 4.000
euros para empresas (reservando 34 partes de la linea para autbnomos y ¥4 para PYMES) el
numero de vehiculos eléctricos que podrian matricularse cada afio alcanzaria 56.250 vehiculos
vinculado a auténomos y 36.500 vinculados a empresas (llegando a una cifra superior a los
90.000 vehiculos al ano) en el caso de destinar 600 Millones de euros a esta linea. En el caso
que la ayuda fuese de 5.000 por vehiculo para autbnomos, y 2.500 para PYMES el alcance
llegaria a los 150.000 vehiculos anuales. Se plantea esta accion dirigida para autonomos y
PYMES, con el objetivo de acelerar la electrificacion entre aquellos sectores mas vulnerables.

Esta ayuda se limita a colectivos con mayor vulnerabilidad, dado el caracter limitado de la
misma. Para las grandes plataformas se deberia valorar si se incorpora una desgravacion en el

Impuesto de Sociedades, o si bien se establecen otros mecanismos de obligacion a dichas
empresas.
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e. No tributacion por la ayuda

Un elemento para plantear en la propuesta es que esta no tribute en el IRPF. Al tratarse de
colectivos especialmente vulnerables, y alineindose con la politica de transicion justa, se
propone la no tributacién al IRPF como ingreso. De la misma manera que existan rentas
exentas de pagar IRPF (becas, prestaciones de desempleo o indemnizaciones por despido) se
propone que dichos ingresos no tributen como tal.

4.1.2. Deduccion del IRPF por la compra de un vehiculo eléctrico y punto
de recarga para transportistas de altima milla

La segunda propuesta, alternativa a la anterior, se orienta a una desgravacion para todos los
profesionales vinculados al sector del transporte. Dicha propuesta se fundamenta en una
reforma de la desgravacion existente para los profesionales atendiendo a los limites existentes
en el modelo de desgravacion del IRPF orientado a profesionales.
a. Proposito

Fomentar la transicion energética, mejorar la calidad del aire urbano, reducir las emisiones,
impulsar la competitividad de los pequenos transportistas, desarrollar politicas de transicion
justa.

b. Motivo

Impacto ambiental del transporte de tltima milla, barreras econémicas para la adopciéon de
vehiculos eléctricos, promocién de la movilidad sostenible y desarrollo econémico y social

c. Ambito subjetivo y objetivo

Sujetos beneficiarios

Los sujetos beneficiarios podran ser personas fisicas.

Los auténomos deberan ser personas fisicas dadas de alta como trabajadores auténomos
que realicen actividades econ6micas relacionadas con el transporte de mercancias. En este
sentido, la actividad econ6mica desarrollada, tomando en consideracion el impuesto de
actividades economicas deberi ser del grupo nimero 8492 (transporte de mensajeria y
recaderia, cuando la actividad se realice exclusivamente con medios de transporte propios). Si
realiza entregas pequenas, rapidas o en areas urbanas. El transportista de tltima milla, al ser
un servicio especializado en la entrega al cliente final principalmente en zonas urbanas,
generalmente debera registrarse en dicho grupo.

2 casos de BC2
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Vehiculos elegibles

El vehiculo elegible podra ser de dos tipologias, turismo o furgoneta, aunque ambos deberan
ser eléctricos homologados para uso en transporte de mercancias y de nueva
adquisicion, renting o leasing.

El vehiculo debera ser utilizado para actividades relacionadas con la distribucion de
mercancias. Debera estar inscrito en el Registro fiscal de activos afectos a la actividad
econdmica.

Hay que sefialar como principal novedad que el uso no debera ser para uso exclusivo, ya
que muchos autonomos compatibilizan el uso del vehiculo con usos personales o particulares.
En cualquier caso, el vehiculo debera destinarse principalmente a la actividad profesional.

Se debe valorar la no inclusion del hibrido enchufable, ya que el objetivo de la ayuda
busca el efectivo impacto en la descarbonizaciéon y mejora de la calidad del aire. El vehiculo
destinado al transporte de mercancias dispone mucho mas tiempo y kildmetros que la
autonomia que da el vehiculo enchufable, motivo por el cual se valorara su exclusion en este
marco de ayudas.

También se podra desgravar el punto de recarga.
d. Deduccion

La deduccidén en el IRPF se basa en un porcentaje del precio de compra del vehiculo eléctrico
o el punto de recarga. Para incentivar la compra de tales vehiculos, se proponen los siguientes
rangos de deduccién, hasta un maximo de 25.000 euros por vehiculo (este limite se
aplica independientemente del porcentaje deducible utilizado, cuando actualmente ese limite
es de 12.000 euros). También se podra desgravar el punto de recarga.

Considerando que el precio medio de un coche eléctrico en Espana es de 34.661 euros, el rango
deducible permitiria una ventaja econémica significativa, sin superar los limites de gasto
publico.

La deduccion se podra realizar en un ano o en los anos que considere el contribuyente, sin que
se aplique la deduccidn a lo largo de la vida util. Para que esta medida sea posible, se realizara
las modificaciones normativas que permitan dicha posibilidad.

Compatibilidad con otras ayudas

En referencia al plan MOVES, la reduccion se contara a partir del siguiente. En primer lugar,
el importe subvencionado se descontara del precio de compra, y en segundo lugar, se realizaria
la deduccion del IRPF.

Documentacion necesaria y cumplimiento de requisitos
1. Factura de compra del vehiculo eléctrico o punto de recarga.
2. Certificado de homologacion del vehiculo para uso comercial.
3. Certificado del IAE que refleje la actividad de transporte.
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4. Declaracion jurada que certifique el porcentaje de uso en actividades de transporte.
Ambito temporal

La solicitud de la deduccion deberd ser durante la declaracion anual de la renta.

4.1.3. Otro tipo de desgravaciones y ayudas

La desgravacion sobre el IRPF tiene la virtud de poder acompafar a aquellos sectores del
transporte de mercancias méas vulnerables, pero tiene el inconveniente de no poder hacer lo
propio con sectores empresariales dedicados al transporte de mercancias, y particularmente al
sector de mercancias de tltima milla.

Si bien, en las ayudas o desgravaciones a este sector el vector de transicion justa no tiene la
fuerza que, en la desgravacion del IRPF, deben darse sefiales que ayuden a la
profesionalizacion y laboralizacién del sector.

Asi, en caso de optar exclusivamente por las ayudas al IRPF, se podria dar una sefal que
contribuyese a mantener al sector del transporte en un régimen de servicios (y no propiciar por
tanto la laboralizacién de dichas relaciones).

Si bien entendemos que en caso de tener que priorizar, por restricciones presupuestarias, una
linea u otra, deberia darse prioridad a las desgravaciones del IRPF. Pero si se quiere disponer
de una linea coherente, la desgravacion del IRPF deberia ir acompafiada de una linea de
desgravaciones en el Impuesto de Sociedades, o ayudas mas intensas para PYMES y empresas
en el MOVES para cuando estas lo vinculen a ese transporte de mercancias de tltima milla.

Impuesto de Sociedades

La deduccidn fiscal de caracter ambiental en el Impuesto sobre Sociedades es un
incentivo fiscal disefhado para fomentar practicas sostenibles y respetuosas con el medio
ambiente por parte de las empresas. A través de esta deduccion, se busca reducir la carga
tributaria de las sociedades que invierten en actividades, bienes o tecnologias que contribuyan
a la proteccion ambiental.

Cabe aqui recordar que en la Ley 27/2014, de 27 de noviembre, del Impuesto sobre
Sociedades, que derogaba la anterior regulacion del Impuesto sobre Sociedades del TRLIS, en
todo lo que se refieren a desgravaciones de caracter ambiental, en el punto III de su
Preambulo con el objetivo de simplificar el impuesto. Asi, se ofrecia en el punto 4.a, el motivo
de la desaparicion de la deduccion que analizamos en este articulo de opinion:

“a) En primer lugar, desaparece la deduccion por inversiones medioambientales, teniendo
en cuenta que las exigencias en materia medioambiental son cada vez superiores, tornandose
en ocasiones obligatorias, por lo que resultaba paraddjico el mantenimiento de un incentivo
de estas caracteristicas. De nuevo, prevalece la neutralidad del Impuesto, resultando
preferible que sean otros parametros los tenidos en cuenta para realizar inversiones de esta
naturaleza.”
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Asi, cuando hablamos de desgravaciones que afectan al impulso del vehiculo eléctrico no
hablamos de una exigencia ambiental, sino de una recomendacion, siendo por tanto oportuno
aprobar una desgravacion fiscal en el impuesto de sociedades cuando se destine a la compra
del vehiculo eléctrico.

Dicha deduccion fiscal sobre el impuesto de sociedades deberia ser un porcentaje que fuese
realmente significativo, pudiendo alcanzar hasta el 50% de la inversion realizada en la compra
de dicho vehiculo y en el despliegue de nuevos puntos de recarga.

4.2. Una nueva estrategia para la recarga

El segundo factor limitante para la extension de vehiculo de mercancias de altima milla es la
extension en puntos de recarga.

Como se ha senalado, los km/vehiculo en el caso del transporte de mercancias de tltima milla
es muy alta si la comparamos con otros usos del vehiculo.

Es por ello que se necesita la extension de puntos de recarga vinculado a este tipo de transporte.

En este contexto se propone que aproximadamente una cuarta parte del fondo se destine a esta
nueva estrategia.

Dicho tipo de punto de recarga para este tipo de vehiculo deberia extenderse de forma masiva,
especialmente vinculado a los estacionamientos de carga y descarga, que es el lugar donde
estacionan dicho tipo de vehiculos.

La nueva estrategia para la recarga del vehiculo deberia tener una caracteristica propia y
distinta que el resto de las estrategias vinculadas a los puntos de recarga.

Las caracteristicas que debe tener dicha estrategia deben buscar.

Recarga masiva, con multitud de puntos de recarga-
Facil acceso. El lugar del estacionamiento cuando se produce una entrega es
relativamente rapido, y por tanto debe buscar una conexién del vehiculo agil.

e Deben combinarse puntos de recarga lentos (a la hora del almuerzo) y con descargas
de mercancias habituales con puntos de recarga rapidos y ultra rapidos.

Con el objetivo de desarrollar esta estrategia se plantea una doble estrategia, de liderazgo
municipal, y por otro lado de desarrollo publico/privado.

4.2.1. Exigencia puntos de recarga vinculados a los centros logisticos

Antes de entrar en el marco de ayudas, es necesario el despliegue de nueva normativa
que exija a los grandes centros de reparto logistico a desarrollar e impulsar
puntos de recarga. Se trata de incorporar a dichos centros en un nuevo marco de
obligaciones acorde a las derivadas de su modelo de negocio. Dichas inversiones deberan
desgravarse del impuesto de sociedades, en la linea de lo expuesto anteriormente en el marco
de ayudas y desgravaciones para la adquisicion de vehiculos eléctricos y puntos de recarga.
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4.2.2. Recarga eléctrica en los estacionamientos de carga y descarga

La primera de las estrategias busca un despliegue masivo en los estacionamientos de carga y
descarga.

Para que el despliegue sea relativamente sencillo se crearia un fondo, a disposicién de los entes
locales, para un despliegue masivo de puntos de recarga, mayoritariamente lentos, en los
puntos de carga y descarga, pero también en otros espacios de la via publica, orientado al
transportista de ultima milla.

e Punto de recarga lento. Se plantea esta estrategia, a sabiendas que la recarga sera
limitada, con el objetivo de una extensién masiva vinculada y asociada al alumbrado
publico, que en horario diurno esta en desuso.

e FEl fondo debe tener una parte destinada a la extension del punto de recarga, y otra
destinada al sobre coste de la factura eléctrica por parte del ente local. En ningiin caso
se aumentaran las potencias contratadas, debiendo sufragar el fondo exclusivamente el
sobre coste eléctrico.

e Lamedida busca una conexion 4gil y sin necesidad de aplicacion. A pesar de ello, y con
el tiempo, la propia estrategia para la electrificacion del transportista de altima milla
podria valorar el despliegue de una unica aplicacién. Para que esto sea posible se
valorara que en el despliegue de puntos de recarga se introduzcan las tecnologias que
permitan se puesta en marcha mediante aplicacion.

4.2.3. Estrategia para recargas eléctricas rapidas y semi rapidas

La politica para la recarga del vehiculo eléctrico tendra una segunda linea para puntos de
recarga semi rapidos y rapidos, para un despliegue mas selectivo para los vehiculos destinados
al transporte de mercancias de ultima milla.

La orientaciéon de la medida se destinard a entes locales y sectores privados que quieran
desplegar dichos “hubs” de recarga, situados preferentemente en la via publica,
preferentemente cerca de los puntos de recogida y cerca de los espacios de descanso de los
transportistas.

Las caracteristicas del punto de recarga deberan ser:

Puntos de recarga rapidos y semi rapidos
Ubicados en la proximidad del punto de carga de la mercancia (méas que del punto de
entrega) o en zonas de descanso de los transportistas.

e Se orienta a la administracion, pero también a la iniciativa privada.

La medida debe garantizar la suficiencia de la ayuda, y vincular la ayuda a compromisos de
precios en la recarga por parte del proveedor del servicio, con el objetivo de garantizar que el
precio del suministro eléctrico no sea excesivamente oneroso.

4.3. Nuevos recursos para la electrificacion de la movilidad

Toda esta nueva politica puede plantearse como una nueva linea, con cargo a los Presupuestos
Generales del Estado. EL informe presente no descarta que la medida se pueda sufragar sin la
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articulacion de nuevas medidas fiscales. Pero, en cualquier caso, entendemos la necesidad de
plantear nuevas medidas fiscales que contribuyan a hacer posible la medida.

En cualquier caso, desde el presente informe se plantean una serie de instrumentos a valorar,
con el objetivo de recaudar parte o la totalidad de los recursos que se destinen a esta
CONSENSO PAiS ELECTRIFICAR TRANSPORTE ULTIMA MILLA.

A la hora de dibujar la medida recaudatoria, debemos dibujar algunas caracteristicas de la
medida, para que sea realmente efectiva.

e Suficiencia. La medida recaudatoria debe tener un impacto efectivo permitiendo
conseguir los recursos que permitan encarar dicha medida. Asi, deberia tener un
alcance superior a los 600 millones de euros, aunque seria altamente positivo que
pudiese ir més alla de esta cifra.

e Ambito estatal. La medida deberia tener un impacto estatal, con el objetivo de evitar
la competencia entre autonomias (para ver quien grava o quien no grava) y para que la
estrategia sea un tractor para el conjunto de la economia y la sociedad espanola.

e Objetivo finalista para ganar el relato. El objetivo de la medida debe tener un
objetivo finalista (acompafar al sector del transporte). De esta manera se evita el
rechazo en torno a la medida planteada.

Es a partir de estas caracteristicas que dibujamos dos vias para conseguir la recaudacion.

4.3.1. Gravar al transportista

Gravar al transportista que no cumple, para ayudar al que si que cumple. Esta es la medida
mas automatica y simple que podria permitir una primera medida de recaudacidn, fijando una
nueva imposicion sobre el transportista que dispone de un vehiculo de combustion.

La justificacion de la medida se realizaria a partir del alto impacto en la calidad del aire y en la
contaminacion, y tendria como objetivo la recaudacion para acelerar la electrificacion.

Esta via, en la que no entramos en mas detalle, tiene a nuestro entender dos inconvenientes
notables, que nos llevan a descartarla como opcion viable.

e Insuficiencia. La medida no permitiria que exclusivamente el sector del transporte
sufragar el costo de esta nueva linea.

e Rechazo social a la medida. Gravar al sector del transporte, aunque sea sélo este,
para que sufrague la electrificacion de este, tendria un rechazo notable que podria dar
pie a un nuevo marco de “chalecos amarillos” paralizando la medida.

4.3.2. Impuesto sobre el e-commerce
La segunda via que se propone explorar es la de un impuesto sobre el e-commerce.

Como hemos descrito en el informe, el e-commerce supone y representa un cambio de habitos
en la compra de millones de consumidores. Su crecimiento es exponencial y dificilmente
reversible. A su vez tienen un impacto sobre el comercio local, y sobre el transporte de
mercancias para hacer llegar estas hasta los domicilios de los compradores.
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Plantear que se vuelva al escenario anterior al e-commerce seria un escenario de buenismo y
de voluntarismo. Pero a la vez, no plantear elementos fiscales que hagan que el e-commerce
asuma parte de sus externalidades negativas tampoco seria aconsejable.

El precedente de la mal llamada tasa “AMAZON”

La tasa aprobada por el Ayuntamiento de Barcelona grava al reparto a domicilio de los
productores comprados por internet grava a las empresas de reparto a domicilio, pero solo si
es de compra por Internet, y se aprob6 en febrero de 2023 por mayoria en el Consejo Municipal
para que las compaiiias se corresponsabilizaran de las externalidades que genera su actividad,
como la congestion del espacio pablico y el incremento de la contaminacion.

Meses después, en julio de 2024, el Tribunal Superior de Justicia de Cataluna (TSJC) declaraba
nula la tasa, al considerar que la medida no era una tasa y debia ser un impuesto.

Ante dicha sentencia, argumentaron que “La economia y la sociedad avanzan hacia nuevos
modelos econémicos y las administraciones publicas necesitan tener herramientas legales
necesarias para poder regular estos nuevos modelos y gestionar el uso privativo que hacen del
espacio publico”. De esta forma, el Ayuntamiento pretende “proteger el comercio de
proximidad y el pequefio comercio ante la amenaza que suponen las grandes plataformas”.

Un nuevo tributo ambiental, finalista, y muy explicable

Es a partir de esta sentencia que plantemos un nuevo tributo, de caracter ambiental, finalista
y muy explicable.

El tributo sobre el e-commerce busca que dicha actividad contribuya a paliar los impactos
negativos de su crecimiento. Se trata por tanto de gravar, minimamente dicha actividad, y que
dicho tributo contribuya a la descarbonizacion y la descontaminaciéon que el e-commerce ha
aportado al conjunto de la economia. A su vez, al internalizar los costes ambientales asociados,
permite una mejor competitividad del comercio de proximidad, si bien el objetivo de dicha
medida no es principalmente este.

e Suficiencia. Los recursos que se pueden conseguir pueden ser suficientes para el pago
de la estrategia de electromovilidad en el transporte de mercancias de tltima milla.

e Mensaje a favor del comercio de proximidad. Es una propuesta muy explicable
y de percepcion positiva.

e Es un tributo de marcado caracter ambiental, por la configuracion de su hecho
imponible y por el destino que se vaya a dar a la recaudacion obtenida por un
determinado tributo.

El tributo por tanto deberia aplicarse a toda transaccion vinculada al e-commerce que lleve
aparejado a un reparto. Asi, si el volumen del e-commerce puede ascender a los 84.183
millones de euros en 2023, una tributacion al 1% podria suponer una recaudacion de 841
millones, mientras que el 1,5% podria representar en torno a los 1.260 millones. En
cualquier caso, este impuesto deberia aplicar a aquellas actividades del e-commerce en la que
haya sistema de paqueteria y envio, pudiendo detraer parte de estos recursos. Segin el informe
anual en referencia al volumen de facturaciéon del comercio electrénico del afio 2023 de la
CNMC el e-commerce vinculado a paqueteria y envio superaria el 60%, si bien esta es una

42 | Pagina

Confidential C



Renavult
Group

Fundacién

Espaiia
tendencia al alza. Asi, de acuerdo con estos datos las cifras serian de 504,6 millones de euros
o de 756 millones de euros, de partida.

Algunas reflexiones finales

En el marco de la electrificacion del transporte de dltima milla, surgen varias propuestas y
reflexiones que podrian enriquecer el enfoque hacia una transicién més sostenible y eficiente.
Una de ellas es la posibilidad de incorporar el sistema de Certificados de Ahorro Energético
(CAEs) en las ayudas. Este sistema permite monetizar los ahorros energéticos logrados a través
de actuaciones de eficiencia, facilitando la recuperacion de parte de los costos de inversion.
Asi, su implementacion podria incentivar aiin més a los transportistas para adoptar practicas
maés sostenibles y hacer un uso més eficiente de la energia.
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