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ABSTRACT

Aquesta comunicacio esta dedicada a l'analisi de I'adopcio del vehicle electric en les llars de menor
renda d'Espanya i, en especial, a la proposta d'un programa de Leasing Social de vehicles electrics a

Espanya, inspirat en la proposta del govern frances anunciada 2023, Es presenten els elements basics
de la diagnosi i el disseny de la proposta i saprofundeix en els aspectes metodologics i analitics, en la
modelitzacio i quantificacio de la proposta i en l'avaluacio d'impactes distributius del Leasing social.

El document posa I'emfasi en les qlestions metodologiques i els resultats considerats meés rellevants
relacionats amb la utilitzacio de microdades, el cost total de propietat (TCO), I'estimaci¢ de la demanda

i lamodelitzacio del programa.

Paraules clau: Leasing social, Vehicle eléctric, Microdades, Decils de renda, Despesa publica, Distribucia.

Introduccio

En aquesta comunicaci6 es presenten, ampli-
ant els aspectes metodologics i analitics, els
principals elements de la proposta per la im-
plementacio d'un programa de Leasing social
(el Leasing) de vehicles electrics orientat a les
llars de menors ingressos aplicat a Espanya
(ECODES, 2023a i 2023b)., inspirat en la pro-
posta del govern frances anunciada el 2023.

La promocio del Leasing te el seu context en
les politiques de la Unid Europea i de l'estat
espanyol i en les problematiques d'emissions
contaminants associades a la mobilitat.

Amb el suport de
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La Unio Europea ha establert compromisos cli-
matics per pal-liar els efectes nocius de la con-
taminacio sobre al planeta (canvi climatic) i la
salut de la poblacié (pol-lucio).

Amb relaci¢ a la mobilitat, el sector transports
és un dels emissors de contaminants més gran,
pel que sera crucial reduir, de manera urgent,
les emissions de carboni derivades dels com-
bustibles fossils, extensament utilitzats per
I'actual parc de vehicles.

Tot i que s'esta apostant per politiques i alter-
natives que promoguin una mobilitat més sos-
tenible, fomentant la mobilitat activai el trans-
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port public, es preveu que I'us del vehicle privat
continuara sent important, pel que cal buscar
alternatives menys contaminants.

En aquest sentit, el 2021, el govern d’'Espanya
va instaurar el Pla MOVES Il (el Moves) per fo-
mentar l'adquisicié de vehicles de bateria (BEV)
i vehicles hibrids endollables (PHEV) i el des-
plegament de la infraestructura de recarrega,
com a continuaci¢ del MOVES i MOVES Ils.

El Moves, amb una dotacio final de 1.200 M€,
s'adreca a un public general, condicionant la
quantia de les ajudes segons les caracteris-
tiques tecniques dels turismes, la situacié de
mobilitat reduida de la persona sol-licitant i el
lloc d'empadronament.

Per tant, no té en compte la renda o capacitat
economica de la persona o la llar sol-licitant,
generant-se questions sobre la distribucio de
les ajudesil'equitat, enlamesuraque gran part
dels beneficiaris corresponguin allars de major
renda (i capacitat suficient per I'adquisicio sen-
se ajuda)i, en canvi, llars de menor renda i que
depenen del vehicle propi per desplacar-se,
poden no haver-se vist beneficiades de manera
significativa.

Enaquest sentit, el govern frances haanat mes
enlla en el seu plantejament inicial, i ha integrat
la perspectiva de justicia social en la seva pro-
posta de Leasing, enfocant-se a aquelles llars
amb menys rang d'ingressos.

La poneéncia es focalitza en els aspectes meés
rellevants de la diagnosi i proposta del Leasing
posant I'atencio en la utilitzacio de microdades
de lesenquestes de I'INE, el cost total de propi-
etat (TCO)s, I'estimacié de la demanda i la mo-
delitzaci¢ del programa.

L'estructura del document és la seguent. En
primer lloc exposa la metodologia. Despres,
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els resultats de la diagnosi. A continuacio,
s‘aprofundeix en el TCO en general i pel vehi-
cle eléctric. Es necessari resumir el disseny de
la proposta del Leasing, per després i dacord
amb aquest disseny, elaborar el model analitic.
L'establiment de valors de referencia perles va-
riables i parametres del model permet calcular
els fluxos esperats pels destinataris (clients),
I'administracio publica i les empreses gestores
col-laboradores.

Al punt seguent, s'estima la demanda maxima
del programa del Leasing. Els resultats del mo-
del numeric i el volum de demanda son la base
per calcular el cost del programa. A continua-
Cio, escompara el programa del Leasingamb el
Pla Moves, prestant mes atencio¢ als aspectes
distributius.

Abans de finalitzar, s'indiquen possibles ampli-
acions respecte el disseny i I'analisi de la pro-
posta de Leasing. Per ultim, es presenten les
conclusions.

Metodologia

Les principals informacions estadistiques
amb relaci¢ a les variables d'adquisicio, tinen-
ca i Us de vehicles (turismes) provenen de les
enquestes del Instituto Nacional de Estadistica
(INE)perlany 2021, que es pren de referencia:

« ECV: Encuesta de condiciones de vida

« ECEPV: Encuesta de Caracteristicas Eseng:i—
ales de laPoblaciény las Viviendas

« EPF: Encuesta de presupuestos familiares

Les microdades contenen les dades individuals
de les enguestes, convenientment anonimitza-
des, per tal de preservar la confidencialitat de
la informaci¢ (INE). La utilitzacié de les micro-
dades ha permes analitzar les variables en fun-
cio dels decils de renda de les llars (i en funcio
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de ladimensid i de la densitat dels municipis), a
un nivell que no és possible a partir dels resul-
tats publicats per I'INE.

Les microdades de I'ECV permeten analitzar la
tinencade cotxe alesllarsenfuncio del decil de
renda i els motius de no tinenca (no poder-se’l
permetre o altre).

Les microdades de 'ECEPV permeten diferen-
ciar entre les llars amb vehicles eléctrics i hi-
brids.

Les microdades de I'EPF s'utilitzen per analit-
zar la despesa en transport i en especial, en
adquisicio d'automobils i utilitzacio de vehicles
(pneumatics, recanvis, combustibles, manteni-
ment i reparacions, aparcament i altres i asse-
gurances)-.

Cada variable analitzada s'ha segmentat en
funci¢ dels decils de renda neta de la llar, és a
dir, dels nivells de renda que acumulen un 10%
deltotal delesllars entre el limit superioriinfe-
rior de cada nivell (decil).

A partir de les microdades de I'EPF i I'ECV s’han
calculat els decils de renda de les llars segons
cada enquesta.

Per 'ECEPV no s’han estimat llindars concrets,
doncs la informacio es dona per trams. En
aquest cas, s'han calculat estimat els valors les
variables a analitzar per decils de renda: com
es coneix el nombre de llars en cada tram, es
pot determinar quantes llars de cada tram de
renda componen cada decil. Aleshores, per
cada decil, el percentatge de llars amb vehicles
s'ha calculat com la mitjana dels percentatges
de llars amb vehicles dels diferents trams de
renda en el decil ponderada pels percentatges
de llars de cada tram que componen el respec-
tiu decils.

Per ultim, s’ha assumit que hi ha una corres-
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pondencia entre les llars de cada decil segons
les tres enquestes, és a dir, que a les llars d'un
decil de renda neta segons I'ECV se'ls hi pot
associar les despeses del mateix decil segons
I'EPF i la tinenca de vehicles del mateix decil
segons 'ECEPVs.

Oes de la perspectives dels particulars, el cost
d'adquisicio, tinenga i Us de vehicles s'ha rea-
litzat adaptant I'enfocament del Cost total de
propietat (TCO), que considera el conjunt dels
costos durant la vida util del turisme, des del
cost d'adquisicio i matriculacio, els costos as-
sociats a la tinenga i Us i, finalment, els pos-
sibles costos de desballestament o, alternati-
vament, el valor residual al final del periode de
tinenca.

El TCO s'utilitza de referencia per estimar els
costos per als clients del Leasing i tambeé per
comparar-loamb el cost dels turismes de com-
bustio, un elements que intervenen en l'estima-
cio de lademanda del Leasing.

'analisi del sistema, que involucra I'adminis-
tracio publica i les empreses gestores, es de-
senvolupa a partir de la taula de fluxos de cos-
tos, ingressos i resultats esperats per a cada
tipologia de contracte individual d'acord amb
les especificacions del model analitic i les esti-
macions de costos obtingudes.

Per conseguent, tant I'analisi del TCO pel client
com l'analisi del projecte per I'empresa es rea-
litza mitjancat una previsio de fluxos durant el
periode de temps de referencia.

Les analisis es complementen amb la formula
d‘actualitzacio de fluxos en moments del temps
diferents, a la base dels indicadors de rendibi-
litat Valor actual net (VAN)i Taxa interna de re-
torn (TIR), una expressiéo matematica que és
utilitzada en diferents moments.
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Unelement analiticrecurrent ésl’'expressio que
permet calcular aquell import constant anual Q
entre el periode 1i el final que iguala un VAN de-
terminat d'una variable Y amb alguns valors no
nuls entre el periode O i el final:

T
VAN (Y) = Z S/

t=0 (1+1)t

T
_Q

t
= (1+r)

Amb

* y,: el fluxanual de la variable Y
e v : lataxa de descompte establerta per l'ana-
lisi (<1).

D'acord amb la formula de resolucio d'una serie
geometrica finita, s'obte que:

r(1+r)f
(1+r)f-1

Aquesta expressio s'utilitza per determinar la
necessitat d'ajuda o subvencid publica a les
quotes del Leasing i per aproximar la demanda
del Leasing per part de particulars pel TCOw.

0 = VAN (Y)

La taxa de descompte expressa el cost tem-
poral i d'oportunitat dels recursos destinats al
llarg del temps, permetent comparar imports
que es materialitzen en diferents moments i
reflecteix la preferencia temporal pel present
de les persones (de manera que prefereixen
disposar d’un valor avui que en el futur).

Amb el suport de
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Amb la formula d'actualitzacio, el valor actual
de cada import depen de la magnitud i del mo-
ment en que es realitza.

El disseny de la proposta del Leasing es va
realitzar a partir del conjunt de les analisis
quantitatives i qualitatives realitzades (ECO-
DES 2023ai 2023b) i conté els elements fona-
mentals de la proposta i la modelitzacio . En
aquest article es presenta el resum del disseny
els elements per la modelitzacio pel calcul del
TCO, del projecte per I'empresa gestora, de la
demandaide I'impacte sobre el pressupost pu-
blic i la distribucio.

Resultats de la diagnosi

Elselementsdeladiagnosi més destacats, son,
en primer lloc, que I'analisi de tinenca de vehi-
cles en les llars per decil de renda indica que el
percentatge de llarsamb vehicles s'incrementa
amb el nivell de renda de les llars, amb uns per-
centatges propers tantapartirde I'ECV comde
I'ECEPV.

Aixi mateix, I'analisi grafic suggereix que el per-
centatge dellarsamb vehicles eléctrics mostra
un increment mes moderat en funcié del nivell
de renda fins al vuitée decil, per accelerar-se
pels decils 9i10. En canvi, en el cas del vehicle
hibrid, s'observa un creixement meés gradual
amb larenda.
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Tinenca de vehicles segons I'ECV i 'ECEPV per decils de renda

ECV ECEPV

Percentatge llars amb cotxe
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Font: Elaboracio propiaapartirdeles microdadesde I'ECV(2022)i'lECEPV(2021). S'han preslesdades de'ECV 2022 perqué aquesta estadistica
fareferenciaalarendade 2021. LECEPV pregunta si algun dels vehicles és electric o hibrid, perd no el nombre de vehicles.

De manera addicional, es va analitzar el dife-
rencial del percentatge de llars de cada decil
amb BEV (sobre llars totals del decil) respecte
del percentatge de llars amb BEV (sobre llars
totals)descompost entre la tinencia relativa de
vehiclesilapenetracid relativa del vehicle eléc-
tric, també per decils.

La tinéncia relativa de vehicles es va definir pel

Amb el suport de

Naturgg./

(3

diferencial del percentatge de llars de cada de-
cil amb vehicle (sobre llars totals del decil) res-
pecte el percentatge de llars amb vehicle (so-
bre llars totals).

La penetracio relativa del BEV com el diferen-
cial del percentatge de llars de cada decil amb
BEV (sobre llars amb vehicle del decil) respecte
del percentatge de llars amb BEV (sobre llars
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amb vehicle totals).

'analisi realitzada indica que latinenga de BEV
es relaciona de manera més accentuada amb
el nivell de renda que la tinenga de vehicles
en general, un comportament que pot indicar
els problemes de les llars de menor renda per
accedir a la tinenca de vehicles eléectrics i que
contribueix a justificar la politica del Leasing.

De la despesa en transport a partir de I'EPF es
destaca:

La despesa mitjana en transport i mobilitat de
les llars ha disminuit als darrers 15 anys, se-
guint la tendéncia a llarg termini de la renda i
la despesa de les llars a disminuir en termes
constants (descomptant la inflacio), per la re-
duccio de la despesa en adquisicio de vehicles
personalsienla seva utilitzacio.

Aquest resultat concorda amb I'evolucio de la
matriculacio de turismes segons les estadisti-
ques de la DGT i fonamenta I'assumpcio de de-
manda global constant en la modelitzaci¢ del
Leasing.

+ Les llars de rendes menors destinen una
proporcié més gran dels seus ingressos a
I'habitatge i a l'alimentacio i una proporcio
mes baixa al transport i la mobilitat.

« Els decils de llars amb més renda tenen
una major despesa mitjana en transport i
mobilitat i també que hi destinen una ma-
jor proporci¢ de la despesa, sent les parti-
des associades a l'adquisicio i la utilitzacio
delsvehicles privats els elements que més
contribueixen a explicar les diferéncies
per nivells de renda, sequides de les asse-
gurances.

Amb el suport de
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» Ladespesaenusdelvehicle privat tendeix
a incrementar-se a menor dimensio (po-
blacio)i densitat dels municipis

« Es posa de manifest limportant esforg
economic que fanlesllars de menor renda
en despeses d'adquisicio, tinencai us dels
automobils; encara més en municipis de
petita dimensi¢ i/o densitat (on es mesura
un menor pes del transport public).

« El mercat d'automobils de segona ma per-
met una modulacié més gran de la des-
pesa en funcio de la renda i es dona una
major presencia de llars de rendes baixes.

Calindicar que les estimacions de les despeses
d'utilitzacio dels vehicles poden incloure des-
peses de vehicles diferents als automobils (mo-
tos, bicis), pero, dacord amb les informacions
disponibles, s'estima que el possible biaix a I'al-
ca dels costos d'utilitzacid per la seva inclusio
és relativament petit, inferior al 10% (pel pes en
la mobilitat i els costos unitaris d'utilitzacio)n.

El Cost total de propietat(TCO)i el ve-

hicle eléectric

'analisi del TCO parteix d'una revisio de fonts
i bibliografia, identificant els seus elements
principalsiels resultats de les analisis previes.

El diagrama representa els principals concep-
tes identificats en funcio del moment en el que
es produeixen(alguns conceptes poden aparei-
xer agregats: els lubricantsirecanvis en ocasi-
ons s'inclouen amb el cost general de manteni-
ment).
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Elements del Cost total de propietat (TCO)

Inicial

+ Cost d'adquisicié (PVP) » Energia

+ Condicions de pagament i

financament .
» Recanvis

* Impost de matriculacio
+ Instal-lacio de recarrega

» Subvencidila seva
imposicio

Tinencai ls

* Lubricants

*» Manteniment

» Asseguranca

Final

» Valor residual

* Desballestament

» Impostos (circulacié, ITV)

» Aparcament en origen i destinacié.

» Vehicle de recanvi

» Altres incentius publics

. t

En funcio de I'us i el temps de tinenca

-

Taxa de descompte: cost d'oportunitat clels recursos dedicats (influencia del temps)

Font: Elaboracio propia a partir de FRANZO et al., 2022, LIU et al., 2021, E-MOBILITY SOLUTIONS, 2022, ROBINET et al. 2022 y EUROPEAN AL~
TERNATIVE FUELS OBSERVATORY (EAFO). Elrequadre de tinenca i Us s'ha segmentat en dos, incloent-hi al segon, alguns elements addicionals
gue nointervenen entotesles fonts consultades, jasigui per les seves particularitats territorials, magnituds menors o caracter eventual.

Les fonts indicades (veure diagrama) indiquen
que el TCO del BEV se situa per sota del TCO
d'un cotxe de combustio amb caracteristiques
i Us equivalent, pero aquest no és un resultat
generalitzat. En (ECODES, 2023A) s'extreuen
les conclusions:

- Elcost dadquisici¢ (PVP)del BEV és superior
alcostd'un cotxe de combustio amb caracte-
ristiques equivalents.

« El cost del consum energetic del BEV és in-
ferior al d'un cotxe de combusti¢ equivalent,
considerant la mateixa conduccio i quilome-
tratge.

« Elcost de manteniment del BEV és inferior al
d'un cotxe de combusti¢ equivalent.

« Elvalor residual d'un BEV al final del periode
de tinenca (inferior a la vida util) és superior
d’'un un cotxe convencional equivalent, resul-
tat que s'explica més per un preu inicial més

Amb el suport de
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gran que, en general, per una taxa de depre-
ciacio menor.

» Elsresultats es veuen influits de manera im-
portant perl'existenciailaconsideracio d'aju-
des o subvencions als BEV i la seva quantia.

« Les analisis es focalitzen en l'adquisicio de
vehicles nous, sense incloure els de segona
ma.

Encara que aquestes fonts mostrin que els tu-

rismes electrics poden ser competitius en ter-

mes del TCO, els seus resultats es veuen condi-
cionats per I'enfocament en vehicles nous.

Com s’ha vist, les llars de menors ingressos
I'adquisicié de turismes nous és molt limitada
i, en canvi, fan meés adquisicions al mercat de
segona ma.

El preu d'adquisicié d'un vehicle nou (sigui de
combustio o eléctric) pot constituir una barre-
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ra d'entrada per les llars de rendes més baixes,
de manera que un enfocament d'ajuts a l'adqui-
sicié de vehicles nous (o gairebé nous) pot no
ajustar-se a les seves necessitats i capacitat
economica.

Aquest és un element addicional que contribu-
eix ajustificar la politica del Leasing.

En un altre sentit, la diferenciacio entre vehi-
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cles nous i de segona ma també intervé en la
determinaci¢ de la possible demanda del Lea-
sing per decils de renda.

'estudi del TCO s’ha complementat amb un
model analitic amb els principals conceptes
identificats. D'acord amb aquest model, el TCO
es defineix com el VAN dels fluxos globals per
al consumidor. La taularecull els principals ele-
ments inclosos en el model de calcul del TCO.

Model complet d'analisi del TCO

Any 0 Any 1 Any 2 Any ... Any T
Compra/Leasing L4 L, Lt
Entrada (client) X
Manteniment M4 M, Mr
Energia E, E, E;
Asseguranca Sy Sy St
Ip. Matriculacié Aq
Ip. circulacio B4 B» Br
ITv C, G Cr
Valor residual Vo
Instal-lacio recarrega Rg
Flux costos Us FUg FU, FU, FU:
Flux costos total FT, FT, FT, FT
VAN (FU): VAN dels costos dutilitzacié del vehicle
TCO = VAN (FT): VAN del cost total del wehicle
d: Taxa de descompte persona particular

Font: Elaboracio propia. En cas que I'adquisicio es realitzi al comptat, I'entrada és igual al PVP i tots els elements de la fila de Compra/Leasing
sonzero. FUinclou totes les partides de costos menys I'Entrada, la partida Compta/Leasingilainstal.lacio del punt de recarrega.

En termes analitics, per un turisme v , el TCO
s'escriu:

I FR

r =

TCO' = VAN (FT)" = Z;:OW

VAN (EI)" + VAN (FU)"

On VAN (FI) representa el flux actualitzat dels
conceptes associats al'adquisicié del turisme (i

Amb el suport de

NaturggV

(3

el punt de recarrega, si escau)iel VAN( FU )’ els
corresponents als costos d'utilitzacio i tinenca.

Aquesta formulacié permet comparar el TCO
de dos turismes diferents, v i u , considerant
els diferents de costos que intervenen, el pro-
cediment que se seqgueix per aproximar la de-
manda del Leasingux.
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Disseny de la proposta del Leasing

Pel disseny de la proposta del Leasing es va
partir de I'anunci del govern frances i les seves
analisis (TRANSPORT&ENVIRONMENT, 2023),
pero introduint algunes modificacions.

En el Leasing intervenen tres parts: el sector o
administracio publica, I'entitat gestora del Lea-
singiels particulars destinataris del programa.

Els destinataris dels programes s'identifiquen
com lesllars dels 4 primers decils de renda.

El Leasing estableix compromisos per a les
parts implicades, reflectits en la contractacio
entre l'administracio publica i I'entitat gestora,
d'una banda, i en la contractacio entre l'entitat
gestoraiels particulars, de I'altra.

Els particulars es comprometen al pagament
de l'entrada i les quotes mensuals a I'entitat
gestora, amb una permanencia minima de 4
anys. Al cap de 8 anys tenen el dret de compra
del vehicle pel valor residual preestablert.

Per a l'entitat gestora s'estableix el compromis
de posar a disposicio la flota de Leasing i man-
tenir els contractes fins a l'any 8 (si el destina-
tari particular no ho cancel-la o rescindeix amb
anterioritat).

El sector public es compromet al pagament
d‘ajuts publics d'acord amb els objectius esta-
blerts respecte I'import de les quotes mensu-
als perals particularsienfuncio de les condici-
ons establertes amb l'entitat gestora.

D'acord amb aquest plantejament general esva
concretar els seguents elements de la propos-
ta.

Els ajuts publics es canalitzaran a través de

Amb el suport de
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I'entitat gestorai col-laboradora mitjancant les
quotes subvencionades, encara que els desti-
nataris finals de l'actuacio siguin les llars per
simplificar la comprensio¢ i el tractament fiscal
de les ajudes pels particulars.

L'entitat gestora s'assimila a una o mes empre-
sesprivades que actuaranen col-laboracié amb
I'administracio mitjangant un model de col-la-
boracié publico privada (PPP), preferentment
mitjangant un sistema de concessio.

S'estableix un sistema d'ajut “a la quota™ els
ajutsales empreses es pagaran periodicament
alllarg del temps del Leasing, en sincronia amb
el pagament de les quotes per part dels parti-
culars. Aquesta és una de les principals dife-
rencies amb el model frances i també amb el
Moves (les ajudes es donen en un pagament al
moment inicial o d’adquisicid) introduida per
donar flexibilitat als contractes i a I'afectacit o
desti dels actius i reduir els riscos: si per algun
motiu el cotxe es desafectés del Leasing abans
del vuité any, amb el pagament a la quota (que
es deixaria d'abonar) no hi hauria un sobrepa-
gament sistematic per part de I'administracio.

Els vehicles elegibles seran turismes utilitaris
amb un PVP maxim per tal de facilitar a llars
d’'ingressos reduits I'accés a un BEV d'acord
amb les seves capacitats economiques.

En la modelitzacio realitzada, s'ha optat per
prendre Unicament la variable renda de la llar,
com la variable més rellevant per regular l'ac-
ceés a les ajudes i modular-ne les quanties res-
pecte el conjunt de variables identificades a la
Diagnosi(renda, caracteristiques familiars, ca-
racteristiques personals, municipi de residen-
cia, etc.).
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Elements del disseny del Leasing

1) Beneficiari legal
« Entitat Leasing
= Particular

2) Gestio del lising
* Privada (mitjan¢ant PPP)

6)Entrada per al particular
+Amb entrada
» Sense entrada

Viabilitat per a
l'entitat gestora

7) Conceptes inclosos al Leasing
* Cost vehicle

« Publica * Manteniment i recanvis i
+ Assegurances l
3} Moment del pagament « Altres 4
+Ala quuta Quota del
+Alacompra 8) Relacié amb altres politiques Leasingi
« Mixt del VE requeriments
« Substitucio (compra) d"ajuda
4)Vehicles elegibles * Complementaries (instal-lacio T
* Turismes amb un limit PVP recarrega) v
g Valor inicial i
9) Relacié amb politiques residual del
5) Import ajuda industrials i comercials vehicle

* Per renda de lallar
« Per cost de vehicle
- Mixta

Font: Elaboracio propia. En negreta, els elements retinguts.

Els conceptes inclosos son el PVP del vehicle
(excloent-ne el valor residual)i un concepte ge-
neric de manteniment normal, amb l'objectiu
de proporcionar certesa als particulars res-
pecte al flux de despeses futures associades,
minimitzant el risc dels imprevistos.

Els costos de l'asseguranga, per contra, es
proposa no incloure'ls a la quota, perles carac-
teristigues del mercat assegurador, que ofereix
els seus productes en funcio de les caracteris-
tigues de la demanda.

L'entrada té l'objectiu de reforcar el compro-
mis dels clients amb el programa de Leasing
i reduir I'import de les quotes mensuals i els
requeriments de subvencio publica, al mateix
temps que el seu import no ha de resultar una
barrerainsuperable per accedir-his.

Amb relacio a les politiques actuals del BEV s'as-
sumeix la substitucid parcial del programa actu-
al Moves dirigint els recursos actuals I'adquisicio

Amb el suport de
'E Naturgy ¥

cap al Leasing, per tal de dotar de pressupost a
I'actuacio sense un increment net de la despesa
publica, pero mantenint I'ajuda a la instal-lacio de
punts de recarrega als beneficiaris del Leasing.

Pel que fa als elements addicionals que inter-
venen en la concrecio del programa, en primer
lloc, s’ha de considerar la viabilitat economica
de I'actuacio per a les empreses gestores.

La viabilitat economica empresarial s'identifica
en l'analisiamb una TIR del projecte positiva, as-
sumint que les empreses participaran en la me-
sura que els fluxos d'ingressos i despeses espe-
rats per cada contracte els permetin obtenir una
rendibilitat positiva. La TIR ha de permetre co-
brir tant el cost del capital aportat perl'empresa
com les fonts de finangcament alienes.

Per ultim, cal contemplar el valor residual as-
sociat a l'opcio de compra del vehicle per part
del particular al final del vuité any de contracte
(0o alasevavenda en un altre canal).
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La taula mostra els valors concrets de la proposta per I'entrada, quota mensual i valor residual (per
adquisicio al vuité any) que es va presentar a l'estudi.

Proposta economica del Leasing, perspectiva del destinatari

Decils Entrada  Quotamensual Valor residual
D1 750 90 3.000
D2 1.000 100 3.000
D3 1.250 125 3.000
D4 1.500 150 3.000

Font: Elaboracio propia.

Model analitic del projecte Elmodel esrealitza en termes anuals (i no men-
d'un contracte de Leasing suals), per simplicitat, pero les ajudes de l'estat

, . . o requerides i constants que es determinen al
D'acord amb el disseny del Leasing, es defineix .
. , model anual corresponen a les que es determi-
la taula de fluxos del projecte d'un contracte . .
, narien amb un model mensual (multiplicant-les
peral'empresa gestora.

per12).
Tant la quota del Leasing del particular (L) com

l'ajuda de l'administracio a la quota (A) sén

constants al llarg dels anys de vigencia del con-

tracte.

Taula de fluxos per I'empresa gestora

Moment0 Any1 Any2 Any... AnyT

PVP (wehicle) -Pg

Entrada (client) Xy

Cost gestio -Gy -G, -G, -Gt
Manteniment -M, -M, -M+
Valor residual (VR) Vo
Ingresos (sense VR) Z Zy Zr

- Quota particular L L L

- Ajuda Estat A A A
Saldo anual Sy S, S, St

Font: Elaboracio propia.

E Amb el suport de
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Amb aquest plantejament, la TIR del projecte
per 'empresa compleix:

S,
=0
Z (1+TIR)!

t=0

Reorganitzant I'expressio, es posa en relacio el
valor actual net de les ajudes amb la resta de
variables:

Z_A—' = 'Pn*En"‘z L_Gr_n'{’]q- VR, .
=i (1+TIR) o (1+TIR) (1+TIR)

Reprenent I'expressio (2), A queda determina-
da:

TIR (1+TIR)" E(L,-G-Mr) VR, ]
A= [Pyt Byt
-ty -1 Pothe i\ (1+TIRY (- TRY

Es a dir, si s'estableix la previsié de la duracio
del contracte, del cost d'adquisicio (i valor resi-
dual), gestid i manteniment per cada vehicle de
Leasing, junt amb una TIR de referencia, ales-
hores es poden determinar els ingressos anu-
als constants que serien necessaris per obtenir
la TIR objectiu.

Com, ames, les quotes del Leasing del particu-
lar son conegudes, aleshores es poden deter-
minar les ajudes constants

A que hauria d'aportar 'administracio:.

Assumpcions pel model numeric

Els calculs numerics associats a la proposta
del Leasing s'elaboren seguint un esquema ge-
neral unic, amb l'objectiu d'exposar el funcio-
nament basic del programa i proporcionar una
quantificacio dels fluxos esperats del projecte,
la demanda i els requeriments d'ajut public.

Es proporcionen, doncs, un model i unes esti-
macions de referéncia, que estableixen un orde

Amb el suport de
'E Naturgy ¥

Congrés dEconomia i 2
Empresa de Catalunya ;

Cop o uno economia més digital i sostenible 5

de magnitud del dimensionament del programa
i les possibles condicions de sortida per la lici-
tacio entre I'administracio publica i les empre-
ses gestores.

Els 4 primers decils de renda s'identifiquen a
partir del concepte renda neta de la llar segons
I'ECV.

En aguest esquema, tots els contractes entre
les empreses gestores i els particulars desti-
nataris es mantenen pel periode maxim de 8
anys, pelgque no es preveuen rescissions o can-
cel-lacions anticipades o altres elements (com
la morositat de particulars o la incapacitat de
I'entitat gestora de mantenir I'activitat).

Pel que fa al preu d'adquisicio, s'estableix el
PVP maxim (de 20.000 €/turisme), que cor-
respon als turismes BEV de gamma més baixa
(ECODES 2023a)ss.

La TIR es fixa en el 7%, considerada adequada
d'acord amb les rendibilitats empresarials mit-
janesielstipusd'interes dels credits al consum
perllarsdelsdarrersanysipersobre els costos
de financament mitja de les empresesss.

Al' model analitic s'inclou una xifra concreta de
la TIR, perque és necessaria per al model de
calcul dels fluxos monetaris associats al pro-
grama des del punt de vista del sector public i
de les empreses privades.

Es tracta, pero, d'una referencia requerida per
ala modelitzacio (o de partida)ino d'una rendi-
bilitat assegurada per ales empreses gestores,
ja que la seva rendibilitat dependra de les con-
dicions finals establertes amb l'administracio
publica, de la seva eficiencia, de les aportaci-
ons que facin de capital propi i de les necessi-
tatsicondicions de financament alie.

L'establiment d'una TIR permet determinar les
ajudes a la quota (A) requerides per cada tipus
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de contracte (per decils de renda de la llar). Els
imports d'aquestes ajudes podrien servir alad-
ministracio comunvalor de sortidailesempre-
ses licitadores podrien oferir millores.

El model és amb preus constants, sense consi-
derar cap taxa d'inflacio. Les ampliacions con-
sideren la influencia de la inflacio en I'analisi en
cas d'incloure-la.

La taxa de descompte per a particulars s’ha
establert en el 3%, un valor que correspon a un
estandard per l'avaluacio de politiques publi-
quesipelsrecursos publics(CE, 2022)(MTMAU,
2022). S'assumeix que el cost d'oportunitat
dels recursos per les persones de les llars dels
4 primers decils de renda correspon, en mitja-
na, al cost social del recursos publics.

El model també requereix altres informacions.

Congrés dEconomia i 2
Empresa de Catalunya ;

Cop o uno economia més digital i sostenible 5

Per part de 'empresa gestora, el cost de gestio
dels contractes, el cost de mantenimenti el va-
lor residual.

Per part del clientiperal calcul del TCO: el cost
de l'asseqguranca, el cost de la instal-laci¢ del
punt de recarrega, el quilometratge anual, el
cost de I'energia(electricitat)i el valor residual.
El cost de la instal-lacio de recarrega, una ve-
gada deduits els ajuts publics per aquest con-
cepte, s'estima en 600 €.

També per part del clientipel TCO dels vehicles
de combustio(gasolinaigasoil): cost de mante-
niment, cost de l'asseguranca, cost de I'energia
i condicions d’adquisicié (compra amb credit).

La taula resumeix els valors i parametres uti-
litzats de referéncia per a realitzar els calculs.

Resum de valors per al model numéric

Vehicle Leasing

Vehicle combustio

Empresa lient Gasolina Diésel
Cost PVP 20000 e
TIR 7%
Entrada Variable segons Variable segons ——
renda renda
3.000 € (15% PVP
Valor residual { ) 3.000 € (15% PVP)
menys IVA
M ..... t ....... t ........ R T ———— SGOcimygatas
AMENMENt 4030 €/anyde 6a8 6717 €/any de 6a 8
Costde gestid = + i
inicials
Asseguranga 350 €/any 350 €/any
Puntde 600 €
recarrega
15.000 km/any 15.000 km/any
L e, T, .
0,26 €/ k\Wh 1,42 €/l 1,34 €1
3% 3% 3%
d'intergs T% T%
préstec
Durada del 5 anys 5 an
préstec ¥ =

Fonts: Elaboracio propia.

Amb el suport de
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Els detalls metodologics dels costos de man-
teniment, asseguranca, preu de I'energia i es-
timacio del cost de gestio per I'empresa es po-
den consultar a(ECODES. 2023b).

Pel que fa al tractament de I'lVA per 'empresa,
al tractar-se d'un leasing, les quotes mensu-
als no comporten IVA i, en consegUéncia, que
'empresa no pot compensar I'VA suportat en
la compra del vehicle (que s'imputa pel preu de
vendaal public, PVP, amb IVA). En canvi, en ven-
dre el cotxe al cap de 8 anys, la venda es realit-
zara amb un IVA repercutit que haura d'abonar
al'administracio.

Per modelitzar el TCO d'adquisicio i tinenca
dels vehicles de combustio, es pren la referen-
cia de l'adquisicio de I'automobil amb un pla de
finangcament a b anys, amb una entrada igual a
I'entrada requerida per al Leasing, amb un ti-
pusd'interées del 7% i un sistema d’amortitzacio
frances. Es a dir, s'ha considerat més repre-
sentativa la compra mitjancant finangcament
que mitjancant un pagament al comptat.

En aquesta estada del model, el PVP dels vehi-
cles de combustié no es defineix. Es posterior-
ment, per calcular la demanda de Leasing per
motiu cost, que es dedueix a partir de quin PVP
d’'un vehicle de combusti¢ el seu TCO superaria
el del Leasing.

Per establir la comparacio, els costos associ-
ats als impostos de matriculacio i circulacio
i el cost de I'ITV s'obvien (aixi com altres com
I'aparcament en origen i destinacio), assumint

Amb el suport de
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que intervenen en igual magnitud i perioditza-
cio enles dues opcions.

Per el vehicle de Leasing el TCO per cada de-
cil de renda es coneix a partir de les condicions
del contracte: TCO? . EI TCO de un vehicle de
combustio s'escriu, d'acord amb el model:

]
TCO" = X +Z(LN+M?+E?+S?)
"5 (L+r)

On L* es la quota anual constant del préstec:

0 0/ )°
U = 7/0(1+75/0) pypY
(1+7%)° -1

Substituintiigualant al TCO® del Leasing es pot
determinar el PVP* d'adquisicié d'un vehicle
de combustio (diferenciant entre benzina i ga-
soil) que iguala els TCO. Per tant, a partir de
quin PVP*la gent optariaauna opcio u altre per
motiu cost.

Fluxos pel destinatariil'administracio

Les estimacions del volum d'ajudes mensuals i
totals per cada tipus de contracte (associat al
decil de renda) es realitzen d'acord amb la pro-
posta de Leasing.

Per clarificar els calculs, primer sinclou I'exem-
ple de la taula del projecte per I'empresa que
permet determinar els requeriments d'ajuda
(TIR del 7%).
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Taula de fluxos: Perspectiva empresa, contracte tipus decil 1

MomentQ Any 1 Any 2 Any.. Any7 Any 8
PVP (turisme) -20.000
Entrada (client) 750
Cost gestio -100 -100 -100 -100 -100
Manteniment -263 -263 -403 -403
Valor residual 2.479
Flux costos (amb VR) -19.350 -363 -363 -503 1.976
Flux ingressos (sense VR) 3.406 3.406 3.406 3.406
- Pagament particular 1.080 1.080 1.080 1.080
- Ajuda Estat 2.326 2.326 2.326 2.326
Flux projecte -19.350 3.043 3.043 2.903 5.382

Font: Elaboracio propia.

'ajuda total és el sumatori de les ajudes a la quota durant els 8 anys del contracte. L'ingrés total és
I'ingres per I'empresa durant 8 anys; per tant, la relaci6 entre I'ajuda total i I'ingrés total mostra en
quin percentatge es necessaria l'ajuda de I'estat per assolir els nivells d'entrada i quotes dels parti-
culars, cobrir els costos del Leasing i retribuir el capital.

Requeriments d'ajuda per tipus de contracte (decils)

Decils Ajuda anual Ajuda mensual Ajudatotal Ajuda total /Ingrés total
D1 2.326 194 18.605 68%
D2 2.164 180 17.310 64%
D3 1.822 152 14.575 55%
D4 1.480 123 11.840 45%

Font: Elaboracio propia.

Es posa de manifest, per tant, que el Leasing
requereix un impuls public important en relacio
amb els costos globals que comporta, si es vo-
len assolir les condicions definides per als par-
ticulars.

El calcul dels costos pels destinataris del Lea-
sing posa de manifest I'esfor¢ economic de les
llars que accedeixin al programa (en especial
les llars de rendes més baixes) si es consideren
les quotes del Leasing o, encarameés, sies pren
perspectiva del TCO del vehicle.

Amb el suport de

NaturggV

(3

Prenent de referencia els costos del decil 1, una
llar tipus haura d'assumir un cost anual del Le-
asing de 1.080 € als quals se sumaran uns cos-
tos per Us de 929 € per asseguranca i cost de
I'energia, totalitzant un cost anual de 2.009¢€.

Sies pren el periode de 8 anys i se li agrega el
cost de I'entrada i d'adquisicio final, resulta en
un total de 20.426 € i en un cost mitja anual de
2.553 €. Aixo representa un 87% de larenda de
la llar estimada en I'any base 2021. Aixi mateix,
amb una taxa de descompte del 3%, el VAN del
TCO ésde 17.824 €.
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Costos del client per tipus de contracte (decils)

D1 D2 D3 D4

Renda Renda mediana 6.848 12.075 16.334 20622
Quotes anual 1.080 1.200 1.500 1.800

Us anual 929 929 929 829

Costos Valor residual 3.000 3.000 3.000 3.000
Suma costos 20.426 21.636 24.286 26.936

VAN [3%] 17.824 18.916 21.272 23628

Mitiana suma costos 2.553 2.704 3.036 3.367

Quota anual / Renda 15,8% 9,9% 9.2% 8,7%

ch;‘r’]'g?mi . Uso anual/ Renda 13,6%  7.7%  57%  45%
Mitiana suma costos / Renda 37,3% 22,4% 18,6% 16,3%

Font: Elaboracio propia.

Tot i que els percentatges del cost anual del
vehicle i el cost mitja total siguin percentatges
rellevants de la renda de les llars, s'estima que
el Leasingrepresentariaunaoportunitat de mi-
llora economica per a nombroses llars, també
del primer decil.

Al realitzar la diagnostic es va aproximar que
les llars del primer decil destinen a les despe-
ses corrents per latinenca del vehicle al voltant
del 26% de la renda, sense tenir en compte el
cost d'adquisicio del vehicle que els usuaris han
de suportar a part (mitjancant el pagament al
comptat o mitjancant un préstec, si hi poden
accedir).

Per als usuaris del Leasing, amb un 29% de la
renda cobririen el costde tinencaiusbona part
del cost d'adquisicié (mitjangant la quota).

Per tant, per a molts dels usuaris que actual-
ment disposen de vehicle o que planegen ad-
quirir-lo, l'opcio del Leasing seriaunaopcio mes
economica amb les variables considerades.

Amb el suport de
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Demanda del Leasing

La demanda del Leasing s'estima de manera
successiva: (a) demanda d’automobils de refe-
rencia, (b) demanda del Leasing per motiu cost
i(c)ajustament de la demanda per motiu cost.

(1) Demanda d’automobils de referéncia

Lademanda de referencia de vehicles nouside
segona ma de les Ilars dels quatre primers de-
cils de renda s'ha calculat a partir de les micro-
dades de les EPF de 20211 2022.

S'han pres les informacions de dos anys per tal
de trobar un valor mitja que mitigui les possi-
bles variacions d'un any a un altre i per incre-
mentar la mostra d'adquisicions, en especial
pels primers decils, pels que és relativament
reduida, fet que podria suscitar questions de
representativitat.
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Estimacions d'adquisicions anuals d'automobils nous i de segona ma per decils

Observacions elevades (poblacio)
2021 2022
Nou 2a ma Nou 2a ma

D1 8.324 36.144 5.297 22.839
D2 5.596 42.216 11.952 49.069
D3 34.775 60.338 14.979 75.061
D4 42.168 71.059 18.313 71.099
D5 61.561 92346 48.868  68.551
D6 67.397 92.362 49.961 92.053
D7 51.627 89.578 48.789 71.891
D8 95.274 87.003 82.808 119.117
D9 93.667 82.297 92.248 92.450
D10 118.389 89.748 110.554 122.339
Total 578.779 743.090 483.768 784.469
D1aD4 90.863 209.756 50.541 218.068
D1 -D4 Mitjana adquisicié 2021-2022 284.614
(automaobils nous i 2a ma)

Font: Elaboracio propia a partir microdades EPF 202112022 (exclusié d'observacions si preu estimat és inferior a 8.000€ pels nous 0 500€ pels
de 2ama: no correspon aun preu de compravenda dintre una rang habitual o alineat amb preus observats el 'EPF o en el mercat). Les observa-

cions directes de I'EPF s’eleven anivell de poblaci¢ d'Espanya segons els factors d'elevacio associats a cada llar calculats per I'INE.

A l'escenari base, la compra anual mitjana de
turismes per les llars dels 4 primers de decils
de renda es quantifica al voltant de 285.000
unitats, de les quals el 75% correspon a com-
pres de vehicles de segona mai el 25% restant
a vehicles nous.

La majoria d'aquesta demanda deriva dels de-
cils 31 4, amb gairebe el 70% del total. En els
decils de més renda, el pes dels cotxes nous
respecte el total és superior.

Respecte les projeccions de demanda, s'as-
sumeix que, en termes agregats i mitjans, el
nombre total de cotxes comprats per les llars

Amb el suport de
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es mantindra estable els propers anys, una as-
sumpcio coherent amb el comportament de la
demanda de vehicles a llarg termini i amb les
tendencies socials identificades a les entrevis-
tes realitzades.

Les microdades de I'EPF també s’han utilitzat
per aproximar els preus de compra dels auto-
mobils, d'acord amb la despesa declarada per
les llars entrevistadesr. A mode d’exemple, el
diagrama representa les observacions d'adqui-
sicions d'automobils de segona ma el 2021 en
cada decil de renda en funcid del preu estimat.
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Adquisicio d’automobils de segona ma, 2021: preu adquisicio i decils de renda
(Boxplot o diagrama de caixes i bigotis)
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Font: Elaboracio propia a partir de les microdades EPF 2021. Mitjana ponderada per factors d'elevaci¢ poblacional.

(2) Demanda del Leasing per motiu cost

La demanda d'automobils del Leasing per mo-
tiu cost es determina a partir del nombre de
vehicles adquirits segons la demanda de refe-
rencia, recomptant aquells que tenen un TCO
superior al TCO dels vehicles del Leasing (pero
no necessariament un PVP superior). S'assu-
meix que, atenent els costos, els consumidors
optarien pel programa del Leasing si el seu TCO
és inferior.

El TCO dels turismes de combustio de gasolina
i diesel s'ha calculat considerant l'adquisicio de
cada tipus com del 50% de la demanda total.
S’ha obviat I'adquisicio de vehicles electrics i hi-
brids en els primers decils perque la diagnosi in-
dica que es tracta d’'un percentatge molt reduit.

Amb el suport de

NaturggV

(3

La demanda del Leasing per motiu cost se si-
tuaria al voltant de les 145.000 unitats a I'any,
el que representa el 50,9% de la demanda de
referéncia.

La practica totalitat de vehicles nous tindria
associat un TCO superior al TCO del Leasing.
Encanvi, peralacomprade vehicles de segona
ma, el percentatge se situa al voltant del 35%.

(3) Ajustament de la demanda del Leasing per
altres motius

A meés del cost, hi ha altres motius que interve-
nen en la demanda de vehicles electrics, com
les caracteristiques dels propis vehicles, la
possibilitat d'instal-lar un punt de recarrega al
llar o la seva disponibilitat en espai public.
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En aquest sentit, successives enquestes rea-
litzades a compradors d'automobils recullen
que, encara que el cost és el principal motiu per
no adquirir un BEV, hi ha altres motius: man-
ca dautonomia del vehicle (63% enquestats),
manca d'espai i instal-lacié de punts de recar-
rega (40%) i massa temps de recarrega (34%),
podent-se produir solapaments entre els mo-
tius. (CETELEM, 2023).

A meés, un 37% dels enquestats indiquen que, si
tingués intencid de comprar un cotxe eléectric,
l'autonomia necessaria hauria de ser, almenys,
de 299 kmiun 22% addicional d’entre 300 i 399
km.

Per les caracteristiques dels vehicles inclosos
al Leasing, s'avalua que podrien tenir una auto-
nomia maxima d'uns 350 km. Aleshores, s'apro-

Congrés dEconomia i 2
Empresa de Catalunya ;

Cop o uno economia més digital i sostenible 5

xima que al voltant d'un 48% de la demanda op-
taria pel BEV, mentre que el 52% restant no ho
faria per questions d'autonomia.

Par ajustar la demanda s'ha optat per retenir
només el principal motiu “autonomia” (diferent
del cost), davant la manca d'informaci¢ per de-
terminar el grau de solapament entre motius.

D'acord amb aquesta metodologia, s'estima
una demanda maxima del Leasing d'uns 70.000
turismes a l'any, gairebé un 25% de la compra
total de turismesal'any dels 4 primers decils de
renda.

La majoria de lademanda procediria dels decils
314, queacumularien el 66% del total. En canvi,
el decil 1tindria associat el 12% de la demanda.

Demanda maxima anual del Leasing

Decils Nous 2aMa Total % Distribucio
D1 3.287 5.098 8.385 12,0
D2 4234 10.996 15.230 21,8
D3 12.005 10.482 22.488 322
D4 14 404 9417 23.821 341
Total D1-D4 33.930 35.993 69.923 100,0

Font: Elaboracio propia
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Aquesta demanda es considera maxima en el
sentit que hi ha altres elements que podrienin-
fluir en la demanda pero, com s'ha indicat, no
es disposa de suficients elements per quantifi-
car-los com la instal-lacio del punt de recarre-
ga, preferencia per un vehicle hibrid, manca de
confianca en el producte o limitacid dels mo-
dels disponibles.

En relacio amb aquest darrer motiu i atesa
I'acotacio del PVP maxim dels turismes subjec-
tes al Leasing, és possible que alguns possibles
beneficiaris no s'acollissin al programa per les
caracteristiques dels vehicles inclosos.

Costos globals de I'actuacio

Els efectes pressupostaris en termes de des-
pesa publica es van mesurar considerant dos
escenaris:

1. Cost de demanda maxima estimada
(de l'apartat precedent).

2. Programa del Leasing dimensionat a
partir de ladespesamitjana del Moves.

En els dos casos s'estableix les convocatories
del Leasing s'obririen per 5 anys, pel que les
ajudes ales quotes s'estendrien durant 12 anys
(contractes de 8 anys). A partir del primer any, a
les ajudes ales quotesvigents s’hiafegeixen les
quotes dels nous contractes, incrementant-se
la despesa total fins al cinquée any, que s'asso-
leix el maxim. A partir del vuite any comencen a
finalitzar els primers contractes.

(a) Cost de demanda maxima estimada

A cada any de convocatoria, es formalitzarien
gairebé 70.000 contractes. El cost anual dels
nous contractes s'obté multiplicant, per cada
tipus de contracte (decils), I'ajuda estimada pel
nombre de contractes, totalitzant gairebé 129
M€, durant 8 anys. Per tant, al cap de 8 anys, la

Amb el suport de
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despesa total anual seria de 1.029 M€.

En aquest escenari, la despesa mitjana anual
del programa de Leasing seria de 429 M€, amb
un minim de 129 M€ els anys 1112 i un maxim de
643 M€ € de l'any b al 8. La despesa total agre-
gada al cap de 12 anys seria de 5.147 M€.

El nombre total de vehicles financats seria de
349.600 BEV.

Despesa del programa, demanda maxima

700 1 e

600 1 Despesa

mitjana

500 1 ] 429 M€

400 -
300 4

200 4

SHUNEOAANEHRR

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Font: Elaboracio propia

(b) Cost del programa dimensionat a partir del
Moves

El pressupost de les convocatories de Leasing
de cada any s'estableix en funcio¢ del pressupost
anual mitja del Moves per a la compra de vehi-
cles per part de particulars, estimat en 240 M€s.

Un programa de Leasing de 12 anys de dura-
da amb un cost mitja anual d'aquesta quantia
podria financar nous 39.100 vehicles cada any,
amb una despesa anual de 72 M€.

Aquest escenari comportaria I'establiment
de 195.600 contractes durant 5 anys; per tant,
menys contractes i vehicles que l'escenari an-
terior, concretament el 55% dels vehicleside la
demanda maxima.
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Comparacio entre el Leasing i

el Moves

La proposta del Leasing presenta nombroses
diferenciesrespecte al'actual programa Moves
(delimitat a la compra per part de particulars),
tant en el disseny com en els resultats.

Com que es tracta d'un programa d'ajuts a les
quotes, el Leasing comporta I'establiment d'un
compromis per a l'administracio publica de
mantenirles subvencionsalllargde méstemps,
mentre que al Moves els ajuts s'atorguen de
manera puntual, en el moment de compra.

En el Leasing, les quanties de les ajudes asso-
ciades a cada contracte i vehicle son superiors
ales del Moves, perque, ameés de lacomponent
de politica ambiental i industrial, el Leasing te
una component marcada de politica social.

En mitjana, I'ajuda actualitzada del Leasing
seria de 12.918 €/vehicle’® mentre que l'ajuda

Cop o uno economia més digital i sostenible 5
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mitjana del Moves s'estima en 4.685 €/vehicle
(5.684 €/vehicle sinomés es considera els BEV)
en mitjana®®, una major subvencio motivada per
criteris socials, pero tambe per la inclusio del
manteniment a la quota, la consideracio expli-
citad'una despesa de gestio per contracte i els
costos associats a la mobilitzacio de capital
privat.

En un altre sentit, pero, amb el Leasing I'admi-
nistracié publica diferiria els pagaments mit-
jancant les ajudes a la quota, mentre que amb
el Moves atorga l'ajuda al moment inicial, amb
els diferents costos i compromisos pressupos-
taris que representa.

Per fer una comparacio més homogenia, d'una
bandaes pren el programa de Leasing dimensi-
onat a partir del Moves i, de l'altra, es considera
el cas hipotetic que el programa Moves es man-
tingués durant 12 anys.

Comparacié homogenia Leasingamb Moves

Durada total (anys)
Durada convocatories (anys)

Pressupost mitja anual
Pressupost total

Vehicles finangats
% BEV
% PHEV EREV

Ajuda actualitzada mitjana €/turisme
Ajuda actualitzada mitjana €/turisme BEV

% Ajudes als decils 1-4

Font: Elaboracio propia. % Ajudes als decils 1-4: veure apartat segient.
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Leasing Moves

12 12

5 12
240.000.000 240.000.000
2.880.000.000 2.880.000.000
195.626 614.709
100,0 52,7

0,0 473

12.918 4685
12.918 5.684
100% 15%
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Aquesta comparacio posa de manifest que el Le-
asing té capacitat per financar un nombre menor
de vehicles que el Moves(amb mateix pressupost).

Aquest valor es pot matisar, ja que el Moves s'ator-
ga, amesde vehicles BEV, avehicles PHEV, EREV
(Vehicles eléctrics d'autonomia estesa) i de pila
d'hidrogen. Si només es concedis per a vehicles
BEV, s'estima que podria financar al voltant de
500.000 turismes.

Impacte distributiu

En la mesura que els ajuts del programa Mo-
ves s'atorguen sense considerar la renda de
les persones sol:licitants (o les de les llars qué
son membres) hi ha elements per inferir que els
ajuts s’han distribuit en major proporcio a les
llars de més renda.

Tant si s'aproxima que la distribucio de les aju-
des del Moves per decils de renda correspon a
la distribucio de les compres d'automobils nous
I'EPF com alatinenca de vehicles electrics i hi-
brids segons I'ECEPV, la majoria de les ajudes
del Moves per ala compra de turismes per part
de particulars s'estan dirigint ales llars de més
renda.

Aproximacié a ladistribucio6 de les ajudes
Moves ales llars per decils

130% 1

Distribucio ECEPV  m Distribucio EPF

25% A

20% -

15% -

10% -

5% A

0%

D1 D2 D3 D4 D5 D6 D7 D8

Font: Elaboracio propia
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En concret, entre el 56% i el 59% de les ajudes
es destina al 30% de llars de més renda.

Encanvi, tansolsentre el 13% i el 16% dels ajuts
els perceben el 40% de les llars amb menor
renda, és a dir, dels decils d'1a 4.

Per tant, les ajudes del Moves corresponen, en
la sevamajoria, a ajudes allars de rendes mitja-
nes-altesialtes.

D'altra banda, el programa del Leasing com-
portariala concentracio de les ajudes alesllars
dels 4 primers decils, que veurien com el nom-
bre de vehicles financats i el conjunt dels ajuts
percebuts s'incrementarien de manera molt
significativa respecte a la situacio actual.

En particular, per cada 1 turisme que els 4 pri-
mers decils actualment estan adquirint amb
el Moves passarien a poder adquirir i financgar
anualment entre 5i 6 turismes BEV. A més, per
cada 1€ que actualment de mitjana es dirigeix
cada any a aquestes llars passarien a dirigir-se
entre 6€ i 7€.

Tots els decils de I'T al 4 es veurien beneficiats
pel Leasing respecte a la situacio amb el Mo-
ves, encara que les llars dels decils 3 i 4 serien
els majors perceptors.

Les diferencies enlaajudes segons el Leasing i
el Moves tenenimplicacions en la distribucio de
larenda de les llarsiles desigualtats economi-
ques(itambé enels efectes de les externalitats
derivades de la mobilitat).

Aquest efectes es mesuren mitjangant la variacio
del Coeficient de Gini, que mesura de desigual-
tat en la distribucio d'una variable (la renda, en
aguest cas)en una poblacié determinada(lesllars
d'Espanya), corresponent un valor O al cas d'equi-
tat perfecta(a totes lesllars la mateixa renda)i un
valor 100 al cas de desigualtat perfecta (una llar
acumula totalarenda)(FERRIRA et al., 1997)
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La metodologia seqguida és:

« Calcular el Coeficient de Gini per decils se-
gons les dades de I'ECV, situacio que cor-
respon a la situacié de base (incorporant
els ajuts del Moves).

« Calcular el Coeficient de Gini de la distri-
bucid de la renda disponible que resulta-
ria, primer, de sostreure a la distribucio
de I'ECV la distribucio dels ajuts anuals del
Moves per decils de renda (aproximats per
I'EPF) i, després, afegir els ajuts mitjans
actualitzats del Leasing(en cas de dimen-
sionar els ajuts de les convocatories d'un
any del Leasing a un VAN 240 M€).

Els calculs mostren com la substitucio del Mo-
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ves pel Leasing comportaria la modificacio
d'unes ajudes concentrades en les llars dels
decils de major renda per unes ajudes concen-
trades en les llars de menor renda.

En conseqléncia es mesuraria una reduccio
del Coeficient de Gini i de la desigualtat en la
distribucio de larenda.

Quant ala sevamagnitud de la variaci¢ del Coe-
ficient de Gina, s'ha de considerar significativa,
ja que s'esta avaluant I'efecte sobre la distribu-
cio d'una unica politica, amb pesreduit respec-
te al global de la renda disponible de les llars,
sent logic que tingui una afectacio limitada a la
distribucio global de la renda.

(3

Amb el suport de
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Efecte sobre la desigualtat de la substitucio del Moves pel Leasing (redimensionat)
(xifres en milions d’euros)

Decils Renda inicia_l Ajudes Ajud_es Renda Final_
——— total del decil MOVES Il Leasing total del decil
D1 11.551,9 -3,1 36,4 11.585,2
D2 22.955,7 -4,0 61,5 23.013,2
D3 30.936,5 -11,2 76,4 31.001,6
D4 38.930,9 -13,7 65,8 38.982,9
D5 47.368,7 -25,0 0,0 473437
D6 56.220,3 -26,5 0,0 56.193,7
D7 66.184,8 227 0,0 66.162,1
D8 79.681,9 -40,3 0,0 79.641,6
D9 99.187,8 -41,8 0,0 99.146,0
D10 156.760,1 -51,8 0,0 156.708,4
Suma 609.778,5 -240,0 240,0 609.778,5
Inicial Final Variacié %
Coeficient de Gini 35,67 35,63 -0,10%

Font: Elaboracio propia
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Ampliacions

Aquis'ha presentat el model d'analisi basic, que
s'estableix de referencia per realitzar una pro-
posta argumentada i quantificada que ECODES
va elevar a les administracions publiques.

La proposta presentada va incloure una avalu-
acio dels efectes del Leasing sobre les exter-
nalitats de la mobilitat (ECODES, 2023b)a.

Aixi mateix, es van incloure algunes ampliaci-
ons amb relacio a l'analisi de riscos i com mi-
tigar-los, el tractament de I'lVA 1 I'IRPF, els im-
pactes pressupostaris, la inflacio, el proces
de contractacio, altres suposits de durada del
contracte, la definicio de la renda de la llar, els
trams de renda i tipologia de contractes, etc.

Com a altres elements addicionals o ampliaci-
ons a considerar, es pot indicar el tractament
de les llars i la seva dimensid i la seva relacio
amb indicadors de renda (per exemple, mitjan-
cant el concepte d'unitat de consum) o I'expli-
citacio dels marges d'error al treballar amb da-
des molt detallades a partir de les microdades,
una questio que pot prendre més rellevancia en
aquells casos on es troben menys observaci-
ons de base (per exemple, en la compra d'auto-
mobils nous en el primer decilz).

Quant a la comparacio i possible substitucio
del Moves, una analisi més aprofundida hauria
d'orientar-se a quantificar quantes compres
financades parcialment pel Moves es deuen a
I'existencia d'aquestes ajudes, es a dir, a esti-
mar el seu impacte sobre la decisio de compra
i quin percentatge no modificaria el seu com-
portament en la seva absencia.

Amb el suport de
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Conclusions

Actualment, la penetracio del BEV és molt li-
mitada en les llars de menor renda. La tinenca
del BEV es relaciona més amb el nivell de renda
que la tinenca de vehicles en general, interpre-
tant-se com un reflex de les dificultats d'aques-
tes llars per accedirals BEV.

Un programa public de Leasing social contribui-
ria a fomentar la penetracié del BEV enles llars
de menor renda(identificadesamb els 4 primers
decils).

La proposta realitzadail'esquema d‘analisi con-
tenen els elements fonamentals del disseny,
avaluacié i quantificacio a priori del Leasing. A
mes, s'inclou el model numeéric amb els resul-
tats concrets a partir de les dades i assumpci-
ons indicades.

Esimportant assenyalar que, més enlla dels re-
sultats concrets, el disseny i el model analitic
son referencies clares que poden ésser adop-
tades i, si escau, modificades o ampliades per
part d'altres agents i la propia administracio.
Per exemple: modificant les quotes dels par-
ticulars, la TIR assumida, el PVP dels vehicles
elegibles, introduint diferents models de BEV,
explicitant els fluxos d'IVA, etc.

Entre els elements que frenen la penetracio
dels BEV en les llars de menors rendes s'iden-
tifica, en primer lloc, el fet que el TCO dels
BEV és superior al de molts dels turismes de
combustio de segona ma, que sén els que més
compren les llars de menors ingressos.

Ensegonllocienrelacié amb l'anterior, el gran
esfor¢c economic que han de realitzar les llars
per accedir a un BEV (despesa amb relacié a
renda).

El Leasing incidiria en aquests factors, reduint
el TCO i I'esfor¢c economic, S'estima una de-
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manda maxima del Leasing de 70.000 vehicles
alany.

El Leasing tindria també importants efectes
redistributius i de politica social.

S‘aproxima que la majoria de les ajudes del Mo-
ves s'han dirigit al 30% de les Ilars amb major
renda (i només una minoria a les de menor ren-
da).

En canvi, amb el Leasing el 100% de les ajudes
es destinarien al 40% de llars amb menor ren-
da.

Amb el suport de
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Llocs web

INE, Ficheros de microdatos, consulta el 25/09/2024: https://www.ine.es/
prodyser/microdatos.htm.

(1) Universitat Politecnica de Catalunya-Departament Enginyeria Civil
i Ambiental.

(2) GLLG Gabinet Estudis Economics.

(3) GLLG Gabinet Estudis Economics.

(4) Lestudi el van realitzar els equips de GLLG i Anthesis Lavola (Lavo-
la) per encarrec de la fundacio ECODES per analitzar la penetracio
del vehicle electric a Espanya en les llars de menor renda i elaborar
la proposta del Leasing, inspirat en la iniciativa del govern frances
anunciada el 2023. La ponéncia es focalitza i amplia les aportacions
de GLLG.

(5) Real Decreto 266/2021, de 13 de abril, modificado con posterioridad,
por el Real Decreto 406/2023, de 29 de mayo

(6) TCO: Total cost of ownership.

(7) Enconcret, els codis de despesa estudiats son: 7111, 7112, 7211, 7212,
7213, 7221, 7222, 7223, 7230 i reparacions, 724, 7242, 7243, 7244,
7245 1 12541. La compra inclou automobils, furgonetes, ranxeres,
monovolums, tot terrenys,... destinats a transport personal dels
membres de la llar (INE, 2016b).

(8) Sassumeix que la tinenga de vehicles es distribueix de manera ho-
mogenia dins de cada tram. Veure (ECODES, 2023a).

(9) Encadaunade les enquestes, a definicid i mesura de la renda neta
de la llar difereix en alguns aspectes. L'ECV és la que té una defini-
cio més exhaustiva dels ingressos de les llars i els seus membres,
cobrint conceptes monetaris i no monetaris, com els lloguers im-
putats (d'habitatge) i estimant els ingressos bruts i els nets (INE,
2023a). Es la que es pren de referéncia per calcular lesfor¢ econo-
mic de lesllars. AIEPF ialECEPV s®estimen els ingressos nets men-
suals de les llars (INE, 2016a)i (INE, 2023b).

(10) Notis que I'expressio coincideix formalment amb la utilitzada per de-
terminar la quota fixa per lamortitzacio d'un préstec amb el métode
frances(r seria el tipus d'interés del préstec).

(11) Elparc dautomobils és majoritari, el turisme és el principal mode de
transport privat i les despeses fixes i les variables unitaries d'utilit-
zacio son superiors a les de motocicletes o bicicletes. El nombre de
llars amb despesa en compra de motocicletes o ciclomotors va ser
del 23% respecte els que tenien despesa en compra dautomobils
(EPF). El parc de motocicletes i ciclomotors a Espanya va ser el 2021
del 23% del parc de turismes(DGT, 2023). EI 2021la mobilitat per fei-
na o estudis en moto o bici(i altres) és d'un 9% respecte la mobilitat
en cotxe (ECEPV). Al SIMMB (Barcelona) el 11% dels desplagaments
al SIMMB amb vehicle privat es van realitzar en motocicleta, la resta
en cotxe o furgoneta (ATM, 2022). Els costos variables de les moto-
cicletes (€-km) son, en mitjana, dun 61% dels costos dels turismes
(carburants, lubrificants, pneumatics i manteniment)(DVPDT, 2021).

(12) També permetria comparar cotxes amb periodes de tinenga dife-

(3
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rents, encara que aqui sassumeixin iguals.

(13) EI2020, la mitjana d'actius financers del conjunt dels decils 1i 2 (fins
al 20% de les llars) és de 2.000 € i la mitjana de comptes i diposits
utilitzables per fer pagaments de 1.192 €; per a les llars dels decils 3
i 4(des del 20% fins al 40% de les llars), les mitjanes corresponents
son de 6.002 € i de 3.000 € (BDE, 2021).

(14) L'analisi es podria realitzar a partir d'una taula de fluxos mensuals,
determinant les mateixes quanties de les ajudes de lestat, amb una
taxa de rendibilitat (mensual)iiguala: i=(1+TIR )12 - 1.

(15) Al promoure el Leasing, ladministracio publica, addicionalment,
hauria de considerar contactes amb la industria per loferta de mo-
dels amb caracteristiques a aquesta demanda (que sincrementa-

ria).

(16) La rendibilitat ordinaria de l'actiu net es va situar entre 2017 i 2022
enun b5,1% de mitjana (simple)(BDE, 2024a). Els tipus d'interes dels
credits al consum de les llars (noves operacions) entre 1i 5 anys al
voltant del 7.5% i els tipus d'interes dels préstecs i credits de les so-
cietats no financeres (noves operacions) per sota el 2% (BDE,

(17) 2024b).

(18) El preu s'ha aproximat com la divisi¢ de la despesa monetaria (GAS-
TOMON a les llars entrevistades amb codis 7111 (nous) i 7112 (2a ma))
entre el factor delevacio poblacional. Sha assumit que cada obser-
vacio nomeés inclou I'adquisicio d'un automobil.

(19) El pressupost del MOVES Ill per a 3 anys és de 1.200 M€, dels quals
saproxima que el 40% es destina a la instal.lacio de punts de recar-
rega.

(20) A partir del VAN de la quantia dels ajuts a les quotes, la distribucio
d'ajuts per decils de renda i una taxa social de descompte del 3%.

(21) A partir de I'ajuda mitjana per a adquisici¢ de turismes (M1) de les
ajudes atorgades al juliol del 2023 a Catalunya (ICAEN, 2023).

(22) L'avaluacio de les externalitats va correr principalment a carrec de
Lavola.

(23) En aquest cas i amb estudis de mercat, es pot deduir que els vehi-
cles de combustio nous tenen un TCO superior al TCO del Leasing
pels destinataris.

Amb el suport de
Naturgy 4
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