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1. Introduccion

En los ultimos afos, la preocupacion por la contaminacion del aire y el calentamiento global ha
aumentado en todo el mundo. Actualmente con la situacion del COVID-19, que ha provocado el
confinamiento durante varios meses a escala mundial, se ha hecho visible que la movilidad de
las personas afecta a las emisiones de COz2, ya que hemos podido observar durante esos meses
una caida de las emisiones de CO2 producidas por los vehiculos. Esto ha dejado en evidencia la
necesidad de buscar soluciones para paliar el efecto negativo que produce la contaminacion en el
planeta.

El transporte es una de las principales vias de contaminacion hoy en dia en las ciudades. En
concreto, el coche representa el 43,69% de la contaminacion total que genera el transporte
(Federacién Europea de Transporte y Medioambiente, 2019). Por este motivo la Unién Europea
(UE) decidi6 tomar medidas respecto a los automdviles con el objetivo de frenar la
contaminacion que se produce en las ciudades europeas mas habitadas.

Desde el afio 2009, la UE establecid una regulacion en las emisiones de CO2 producidas por los
nuevos coches fabricados. EI cometido de esta nueva ley fue imponer a los fabricantes de
automaoviles una serie de limitaciones en las emisiones de CO2 que podian generar sus productos,
estableciendo objetivos anuales de obligado cumplimiento. Con esta nueva legislacion los limites
de contaminacion se fueron reduciendo de forma gradual con el fin de llegar al objetivo de cero
emisiones en unos afnos. Los fabricantes de automaoviles, para cumplir con las medidas impuestas
por la UE, necesitaron buscar nuevas alternativas tecnoldgicas. La solucion adoptada fue utilizar
la propulsién eléctrica como alternativa a los tradicionales motores de combustion.

Los coches eléctricos son la Unica forma de conseguir este objetivo, ya que a diferencia de los
motores hibridos no producen ningun tipo de emision de CO2. Uno de los problemas que poseen
este tipo de vehiculos es que a pesar de llevar ya unos afios comercializandose sigue teniendo
dificultades de acogida entre los consumidores por su alto precio de venta comparado con sus
homologos de motores tradicionales. A parte de otros inconvenientes como su corta autonomia
que afecta a la movilidad de los usuarios.

Los gobiernos de todos los paises de la UE sittan al coche eléctrico como la mejor alternativa
para reducir las emisiones de CO2 en las ciudades, es por esto que para conseguir su objetivo han
creado una serie de ayudas con el cometido de romper la barrera de entrada que les supone a los
consumidores decantarse por esta alternativa mas eficiente.

El objetivo de este trabajo fue realizar un estudio sobre cuales podian ser las variables que afectan
a la implantacion del coche eléctrico como principal alternativa en el momento de la compra de
un coche en Europa.

El estudio se llevo a cabo con 26 paises de la UE a lo largo de un periodo de 9 afios, 2010-2018.
Para ello se analizaron diferentes factores a través de técnicas econométricas que nos permitieron
ver si elementos como la renta de nacional de cada pais, las emisiones de CO2 producidas por los
nuevos automoviles fabricados o la infraestructura de cargadores eléctricos que ha ido
desarrollando cada pais durante el periodo observado eran importantes para el crecimiento de las
matriculaciones de los coches eléctricos.

Para llevar a cabo este estudio se comienza comentando primero algunos trabajos importantes
que han tratado los factores que afectan a la implantacion del coche eléctrico, siguiendo con un
esquema sobre la evolucion que ha tenido el coche eléctrico en el mercado europeo.
Posteriormente se explica cuales fueron los datos y metodologia empleada en la estimacion del



modelo con un breve analisis descriptivo de las variables. Y por ultimo tras realizar las
estimaciones, se comenta la conclusién a la que se llegé tras el trabajo realizado en todos los
puntos anteriores.

2. Revision de la literatura

Aunque el coche eléctrico hoy en dia sigue siendo una novedad en el mercado del automdvil, ya
han sido varios los trabajos que han tratado sobre el tema de su implantacion y de las ventajas
que tiene respecto a los coches de motorizaciones tradicionales. A continuacion, se van a nombrar
una serie de trabajos que han resultado importantes a la hora de llevar a cabo este estudio.

Muchos de estos trabajos abordan el andlisis a partir de un modelo basico de demanda para
vehiculos, como soporte tedrico para fundamentar la especificacion de un modelo econometrico
como el que posteriormente se propone. La literatura empirica que ha desarrollado modelos de
demanda para los vehiculos se remonta a mediados del siglo XX. El trabajo iniciado por Chow
(1957), que propuso una ecuacion de demanda lineal para la demanda de vehiculos como funcion
de la renta, los precios y las ventas de periodos anteriores, fue posteriormente extendido por
Berry et al. (1995), que generalizaron los modelos de demanda de vehiculos expresando la
funcion de utilidad del consumidor indirecta para un automévil como funcion de las
caracteristicas de los individuos y del producto.

En esta linea, el trabajo realizado por Freire (2013) sefiala el importante efecto que tiene la
fiscalidad en las ventas de automdviles. En el estudio se pone de relieve el hecho de que el
establecimiento de nuevos impuestos a los automdviles mas contaminantes es, entre otros
factores, una de las causas del cambio en el tipo de coches vendidos. Concretamente, el autor a
través de un modelo econométrico intenta dar una explicacion de cuales son las variables que
afectan a la venta de vehiculos en Espafia. Las variables que propone son: las matriculaciones de
vehiculos totales, los precios de los vehiculos vendidos, la renta media de los compradores, los
tipos interés de crédito, las emisiones de CO2 de los vehiculos en venta y, por Gltimo, el importe
medio del impuesto de matriculacion. La conclusiéon obtenida de esta estimacion fue que el
aumento del tipo impositivo sobre los vehiculos mas contaminantes afecta negativamente a la
demanda de este tipo de vehiculos, dando lugar a que el consumidor se decante por otras
alternativas menos contaminantes.

Por el lado de la oferta, Tsakalidis (2018) analiza la situacién del mercado de coches eléctricos
durante el periodo 2010 - 2017. Sefiala como los fabricantes de automoviles han incrementado la
variedad de vehiculos eléctricos que ofrecen a medida que han ido aumentando las ventas de este
tipo de vehiculos. Ademas, de la participacion que tienen los coches eléctricos en el mercado y
que esta implantacion del coche eléctrico ha provocado la necesidad de mejorar las
infraestructuras de puntos de recarga en los paises. Sefialando asi la necesidad de que la politica
europea se ajuste a las nuevas necesidades del mercado y de las innovaciones tecnoldgicas para
conseguir un futuro sostenible.

Asimismo, Nufez y Arcos (2019) han realizado un andlisis comparativo de la expansion del
vehiculo eléctrico en diferentes paises. Estos autores construyen un modelo econométrico a partir
de una variable tecnoldgica y de las infraestructuras de puntos de recarga que tenia cada pais. El
resultado mostr6 una gran diferencia entre los paises con politicas que fomentan la creacion de
una red de cargadores y los que no. EI nimero de cargadores eléctricos existentes en cada pais
es un factor relevante y significativo a tener en cuenta en la implantacién del coche eléctrico.



A nivel europeo, la Asociacion Europea de Fabricantes de Automoviles (ACEA) elabord un
informe (ACEA, 2018) que describe el cambio que se esta dando en el sector de la automocion.
En particular, aborda el tema de laeconomiay el mercado en la industria del automovil en Europa
destacando su continuo crecimiento en los ultimos afos, de los cambios que se estan dando en él
y las ventas de automoviles. Por otro lado, la misma agencia ha realizado varios analisis sobre la
fuerte relacion entre las matriculaciones de coches eléctricos y el PIB per cépita, reflejando el
hecho de que en los paises con niveles de PIB per capita inferiores a 29.000€, los coches
eléctricos tienen una cuota de mercado inferior al 1%. En contraste con paises que tienen niveles
de PIB per cépita superiores a 42.000€ donde los coches eléctricos tienen una cuota de mercado
superior a 3,5%. Un ejemplo de estos paises son Alemania, Reino Unido o Francia.

Como consecuencia de la lentitud del cambio en las ventas de automoviles hacia nuevos coches
menos contaminantes, Todts (2019) publicé un informe en el que se abordaba el tema de las
emisiones de CO2 producidas por los automdviles, sefialando la emergencia existente por
conseguir cero emisiones para preservar el medioambiente y evitar el cambio climético. Explica
porqué el desarrollo de nuevas tecnologias de propulsion es tan lento, aparte de qué es lo que
estan haciendo los principales fabricantes automovilisticos para cumplir con los objetivos de
niveles de contaminacion establecidos por la UE. Asimismo, incluye informes sobre hacia donde
se dirigen las ventas de automodviles, mencionando que las disminuciones de los niveles de
contaminacion son debidas a un cambio en la tendencia de ventas de coches con motores diésel
a coches con motores gasolina y, que no se debe a un gran aumento en la venta de automdéviles
con propulsiones alternativas a esas. También refleja las tendencias que se estan dando en el
mercado automovilistico como el crecimiento en las ventas de los SUVs que tienen unos niveles
de contaminacién superiores, dando lugar a un aumento de las emisiones de COz en el dltimo
afio. Incluye una reflexion sobre la penetracion que estan teniendo los coches eléctricos y
recomendaciones que deben llevar a cabo las autoridades.

Siguiendo con el tema de las emisiones de CO2, la Agencia Europea de Medioambiente
(European Environment Agency, EEA) publico en 2019 un estudio sobre los verdaderos efectos
a los que dio lugar la aplicacion de las politicas nacionales y europeas en las emisiones de CO2
de los vehiculos matriculados durante el periodo 2010 - 2017. Para ver los cambios, se
seleccionaron siete paises de la Unidn Europea en los cuales se aplicaron distintos incentivos y
tasas para disminuir las emisiones e impulsar las ventas de coches eléctricos. Tras estudiar los
distintos modos en los que cada pais gestiond estas regulaciones y, aplicando diferentes
escenarios sobre si se hubieran aplicado o0 no esos incentivos y que habria ocurrido en esos casos.
Se lleg6 a la conclusion de que en ausencia de incentivos en el precio de venta de los automoéviles
eléctricos no se hubiesen conseguido esas disminuciones de particulas de CO2, ademas de qué
los paises que tenian mayores ayudas en este sentido consiguieron mejores resultados en general.

3. Evolucion del mercado del coche eléctrico en Europa

A continuacion, se va a exponer de forma sucinta la situacion actual del mercado europeo del
automavil y los principales factores por los que se ve afectado. Esta seccion comienza con una
breve explicacion de que son los coches eléctricos y cuales son sus principales variantes. A
continuacion, se muestran algunas estadisticas que ponen de relieve el problema existente de las
emisiones de CO2 en el ambito del transporte. Después se analizan algunos de los cambios que
se estan produciendo actualmente en sector de la automocion y, por Gltimo, se hace un repaso a
los principales tipos de ayudas que existen para fomentar la demanda de coches eléctricos.



31 Ti le vehicul lsion eléctri

Un vehiculo eléctrico a grandes rasgos se puede definir como aquel vehiculo que de una manera
total o parcial estd propulsado por baterias recargables. Los principales tipos de vehiculos
eléctricos se pueden clasificar en:

- Vehiculo eléctrico de bateria (BEV). Dentro de este tipo de vehiculos, se encuentran aquellos
que funcionan mediante uno o varios motores eléctricos que se alimentan por baterias
recargables. Estas pueden ser cargadas mediante la red eléctrica o a través del sistema de
frenos regenerativos el cual aprovecha la energia que se produce en las desaceleraciones y
frenado.

- Vehiculo hibrido enchufable (PHEV). Estos vehiculos combinan un sistema de combustion
tradicional de gasolina o gasoleo y un sistema de propulsion eléctrica mediante baterias,
dependiendo de la situacién se accionara un sistema u otro. Las baterias del sistema eléctrico
pueden ser también cargadas mediante la red eléctrica, pero la ventaja de este sistema es que,
mientras el coche esta en movimiento pueden recargarse por la energia cinética del coche
convirtiéndola en energia eléctrica, en el caso de que las baterias estén descargadas. De igual
forma pueden ser recargadas por los motores de combustién interna actuando como generador
y por el sistema de frenado regenerativo.

A parte de estos, existen otros tipos de vehiculos que usan sistemas de propulsion alternativos a
los tradicionales. Los vehiculos propulsados por gas, ya sean por gas licuado natural (GLP) o gas
comprimido natural (GCP), son vehiculos que han tenido una aceptable acogida en el mercado
del automovil, pero siguen siendo vehiculos que emiten particulas contaminantes a la atmosfera
y han servido a la industria del automovil como una salida rapida para disminuir las emisiones
de CO..

3.2. Emisiones de CO2

Hoy en dia la contaminacion es un problema con el que nos encontramos en todo el mundo. Esto
se debe, entre otros muchos factores, al actual desarrollo incontrolado de los centros de poblacion
y al aumento de las fuentes de contaminacién, lo que genera un deterioro de los recursos naturales
y de la atmosfera.

La principal fuente de contaminacion de la atmdsfera es el transporte. Esta se produce como
consecuencia de los gases expulsados por los tubos de escape de los motores de combustion, que
dejan particulas de COz2 suspendidas en el aire afectando asi a la calidad de aire que respiramos
en el dia a dia. Ademas, los vehiculos con motores de explosion tienen otras consecuencias como
el ruido, provocando una contaminacion acustica en los lugares de mayor concentracion de
vehiculos, las ciudades.

Concretamente, el medio de transporte que mas impacto produce sobre el medioambiente es el
coche, llegando a emitir el 43,69% de emisiones de COz2 producidas por todos los medios de
transporte (Gréafico 1). Una cifra muy alta que justifica la clara preocupacion actual por conseguir
nuevas maneras de reducir estos niveles. Es por esta razon por la que las autoridades europeas
estan exigiendo a los fabricantes de automoviles que busquen nuevas formas de propulsion para
los vehiculos con el fin de conseguir una reduccion de las emisiones de COz.



Grafico 1. Contaminacion producida por el transporte en la UE (2019)
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Fuente: Federacion Europea del Transporte y Medioambiente.

Como dato de esta preocupacion por paliar las desmesuradas cantidades de CO2 emitidas por el
transporte1, podemos observar en el Gréfico 2 una clara tendencia en la reduccion de las
emisiones de los coches producidos por los fabricantes en el transcurso de los afos.

Grafico 2. Evolucion de las emisiones de COz en la UE (2010 - 2018)

200
180
Estonia

160 =
= Alemania
=
2
~
S 140
4}
k=
S
3
E
w

120

100

Portugal
80
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Afos
= Alemania ——Austria ———Bélgica ~—Bulgaria ——(Croacia ——Dinamarca —Eslovaquia
Eslovenia — Espaiia Estonia Finlandia Franda Grecia e Hungria
Irlanda Italia ——Letonia e Lituania Luxemburgo Malta — Paises bajos
——Polonia — Portugal Reino Unido ——Republica Checa ——Rumania Suecia

Fuente: Elaboracion propia a partir de la EEA.

1 La medida usada para los niveles de emisiones de CO2 son gramos por kilémetro (gr/km), reflejando de esta manera
cuanto contamina un coche a partir de la distancia recorrida.



Cabe destacar que las autoridades europeas han ido imponiendo a los fabricantes de automdviles
a lo largo de estos afios una serie de objetivos graduales con el fin de disminuir las emisiones de
CO2. Un ejemplo es que establecié como objetivo para 2015 que los coches fabricados no podian
superar los 130 gr/km de emisiones de COz2. Y, tras ese objetivo, se impuso el limite de 95 gr/km
para antes de 2020. En el caso de que estos objetivos no se alcanzaran, los fabricantes de
automoviles tendrian una sancion de 95€ por cada gramo por encima del limite fijado,
provocando asi que los fabricantes del sector automovilistico tuvieran que buscar nuevas maneras
de propulsién para los vehiculos.

3.3. Cambio en las ventas de automaviles

Como consecuencia de las restricciones impuestas por la UE, los primeros movimientos que se
vieron en el mercado del automdvil fueron el cambio de tendencia que se dio hacia el aumento
en las ventas de coches de gasolina en vez de los de gasdleo, los cuales llevaban dominando el
mercado en los ultimos afios por sus bajos consumos. Pero tenian el aspecto negativo y es que en
cuanto a emisién de particulas de COz2 sus niveles medios eran superiores a los de la gasolina.

Gréfico 3. Evolucion de las ventas de automaviles de diésel y gasolina (2010 - 2017)
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Fuente: Elaboracién propia a partir de la ACEA.

En el Gréfico 3 podemos observar que a partir del afio 2015 (afio en el que se impuso la restriccion
de 130 gr/km) se da un claro cambio de tendencia en las ventas de motores de gaséleo, dejandolos
de lado y aumentando las ventas de vehiculos de gasolina. Esto fue una estrategia que utilizaron
los fabricantes de automdviles para solventar de una manera rpida las restricciones impuestas.

Pero para cumplir los objetivos de reduccion de emisiones de CO2 para 2020, que eran bastante
mas bajos que los anteriores, las marcas de automoviles debieron dirigir su inversion hacia el
desarrollo de nuevas formas de propulsion para los coches. Razon por la cual se centraron en el
desarrollo de motorizaciones hibridas o eléctricas cuyos indices de CO2 eran muy proximos a 0
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gr/km. Como podemos observar en el Grafico 4, las ventas de vehiculos propulsados con motores
eléctricos han sufrido un aumento en los Gltimos afios, con importantes subidas en algunos de los
paises europeos. Cada vez las ventas son mayores, aunque existe el inconveniente de que estas
alternativas tienen un precio bastante superior a los vehiculos convencionales.

Graéfico 4. Evolucion de las matriculaciones de vehiculos eléctricos en la UE (2008 - 2019)
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Si bien, hay que mencionar que no en todos los paises de la Unidn Europea se ha producido el
mismo aumento en las ventas de vehiculos eléctricos. Parece que una caracteristica bastante
importante a tener en cuenta es el nivel de vida de cada pais. En el Gréafico 5 se ve reflejado la
existencia de una clara relacion entre el nimero de coches eléctricos y el PIB per capita, ya que
a mayor PIB per capita mayor es el porcentaje de matriculaciones de automoviles eléctricos en
cada pais. Se puede ver que en los paises con un PIB superior a 42.000€ la cuota de mercado que
ocupa los coches eléctricos es superior al 3,5%. Ademas, de qué practicamente el 80% de los
coches eléctricos que hay en Europa pertenece a los paises con mayor PIB. Por el contrario, la
cuota de mercado de los coches eléctricos es inferior a un 1% para los paises con un PIB menor
de 29.000€, siendo Polonia con 0,2% y un PIB de 12.900€ la que menor cuota de mercado tiene,
después Eslovaquia con un 0,3% y un PIB de 16.600€ y por ultimo, Grecia con un 0,3% y un
PIB de 17.100€.
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Gréfico 5. Relacion entre las ventas de automdviles eléctricos y PIB en la UE (2018)
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Esto se puede deber a que el coste de adquisicion de estos vehiculos es mayor que el de los
vehiculos convencionales. Los coches eléctricos actuales de media (segun fuentes del sector) son
hasta un 51% mas caros que sus equivalentes de combustion interna. Lo que supone una barrera
muy importante para el consumidor a la hora de decantarse por esta tecnologia, ya que los
beneficios que puede tener elegir este tipo de vehiculos no los va a ver reflejados en el corto
plazo. Los beneficios sociales que tienen, como una disminucion de la contaminacion y una
mayor eficiencia energeética, son ventajas que a la hora de adquirir un vehiculo particular no son
valoradas y no justifican para el consumidor ese sobreprecio a pagar.

3.4. Ayudas en la compra de vehiculos eléctricos

Las autoridades europeas, en conjunto con los gobiernos de los paises miembros, estan centrados
en ser menos contaminantes y por ello en la instauracion de nuevas tecnologias. A fin de que los
consumidores se decanten por la compra de coches eléctricos en vez de los tradicionales de
combustion interna, los gobiernos estan estimulando la compra de estos a través de una serie de
ayudas econdmicas con el fin de reducir el precio de los coches eléctricos para que esto no
suponga una barrera en la compra.

Existen diferentes alternativas de ayudas econdmicas en funcion de los distintos paises (Tabla 1),
pero las principales ayudas que se dan en todos los paises son aquellas ligadas a temas
econdmicos como la exencién en el pago del impuesto de matriculacién. Podemos definir dos
grupos claramente diferenciados por el momento en el que se dan esas ayudas:

1. Incentivos en la adquisicion del vehiculo. Dentro de este grupo podemos incluir aquellas
ventajas fiscales consistentes en la reduccion del impuesto de matriculacion. En la mayoria
de los paises este impuesto desaparece si se trata de la compra de un automdvil eléctrico.
También incentivos econdmicos de reduccion en el precio del automovil eléctrico y por
ultimo, incentivos a los propietarios de automdviles antiguos y con altos indices de
contaminacion para cambiarlos coches eléctricos.
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2. Reducciones de los costes de mantenimiento. En este apartado se incluyen las ayudas en
relacién con el impuesto de circulacion, tanto reducciones como exencion del pago por ser
coches poco contaminantes. Ademas de la creacion de puntos de recarga para automoviles
eléctricos con el fin de facilitar la movilidad.

Tabla 1. Ayudas a los vehiculos eléctricos (2019)

paises | Mdapren [ Tmpuods | ersnn
Alemania v v
Austria v v v
Bélgica v 4
Bulgaria 4
Chipre v 4
Croacia v
Dinamarca v v v
Eslovaquia v v
Eslovenia v
Espafia v 4 v
Estonia
Finlandia v v
Francia v 4
Grecia v v
Hungria v v
Irlanda v 4 v
Italia v 4
Letonia v
Lituania
Luxemburgo v v
Malta v 4
Paises bajos v v v
Polonia v
Portugal v
Reino Unido v v v
Republica
CF:)heca v Y
Rumania v v v
Suecia v v

Fuente: Elaboracion propia a partir de la ACEA.

De acuerdo con el informe de Zsuzsa, Drossinos y Thiel (2017) estas medidas han ayudado a
aumentar las matriculaciones de coches eléctricos a corto plazo. Aln asi sigue existiendo otra
barrera para la implementacion de las nuevas tecnologias y es que la autonomia de estos vehiculos
hace que sea una limitacion para la movilidad. En la mayoria de los casos la autonomia que
ofrecen estos vehiculos es de entre 50km y 500km (segun el informe de la Red Eléctrica de
Espafia), es por esto por lo que para personas que hacen uso del coche a diario (o de una manera
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ocasional) para recorrer distancias no muy grandes, no habria problema. Pero para gente que
tenga que recorrer largas distancias con frecuencia, el coche eléctrico le supone un inconveniente.

Por esta razon, muchos gobiernos centran sus esfuerzos en la creacion de redes de cargadores
eléctricos en distintas zonas o puntos del pais, con el fin de facilitar los desplazamientos. Hay
que diferenciar entre dos tipos principales de cargadores:

- Cargadores normales. Son aquellos que tienen una potencia inferior a los 22kW, es decir, una
carga mas moderada lo que provoca que un coche de media tarde entre 3 y 5 horas en cargarse.
Estos puntos se suelen encontrar situados en viviendas, lugares de trabajo, estaciones de
ferrocarril o aeropuertos.

- Cargadores rapidos. Son aquellos que tienen una potencia superior a los 22kW, es decir, que
tardan menos tiempo por su mayor intensidad de corriente, entre 1 y 3 horas. Se suelen
encontrar en centros urbanos, supermercados o centros comerciales y de ocio.

En el Gréfico 6 podemos observar la evolucion de la infraestructura de cargadores eléctricos en
Europa. El aumento de la infraestructura de cargadores ha sido mediante puntos de recarga
normales, ya que estos suponen un menor coste de instalacion ademas de que no todos los coches
estan adaptados al uso de cargadores rapidos. Pero en los Gltimos afios, se puede apreciar un
mayor aumento en la instalacién de cargadores rapidos por las ventajas que suponen respecto a
los normales. Y es que estos permiten recargar la bateria de los coches en la mitad de tiempo, lo
que supone una ayuda a la movilidad.

Gréfico 6. Cargadores normales y rapidos en la UE (2010 - 2019)
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Fuente: Elaboracién propia a partir de EAFO.

4. Datos y metodologia

El objetivo del trabajo es obtener un modelo econométrico que ayude a entender cuales son los
factores que determinan la demanda de vehiculos eléctricos y que permitira hacer predicciones
sobre las ventas de este tipo de vehiculos. Basicamente y siguiendo la literatura comentada, los
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datos necesarios para abordar este proyecto son aquellos relacionados con el sector del automovil
correspondientes a los paises de la UE (a excepcion de Chipre y Croacia por falta de
informacion), ademas del PIB per cépita y las emisiones de CO2 de esos mismos paises. En la
fase previa de recopilacion de datos se barajo la posibilidad de trabajar con un periodo mas
amplio de afios, pero finalmente tras visitar las paginas Web de varias fuentes estadisticas, el
periodo de andlisis se redujo a los afios comprendidos entre 2010 y 2018.

Como variable dependiente se ha considerado el nimero de matriculaciones de coches eléctricos,
la cual recoge el nimero de coches vendidos en cada pais a lo largo del periodo 2010 - 2018.

Para explicar esta variable se realizd la busqueda de varios datos con el objetivo de poder
incluirlos en el modelo para explicar mejor las matriculaciones de coches eléctricos. Algunas de
las opciones que se tuvieron en cuenta fueron las ayudas otorgadas a los automoviles eléctricos,
pero al tratarse de un periodo de nueve afios fue imposible la recoleccion de las politicas que se
habian llevado a cabo durante ese tiempo en cada uno de los 26 paises. Tras un largo periodo de
busqueda de datos con los que fueran posible construir una base de datos completa y con sentido
para poder explicar las causas que afectan a las matriculaciones de coches eléctricos, se
seleccionaron cuatro variables con las que trabajar.

En primer lugar, se uso el namero de matriculaciones totales de coches vendidos en cada pais
entre los afios 2010 - 2018 para explicar el efecto que tiene esta variable sobre la enddgena. En
segundo lugar, siguiendo el trabajo de Freire (2013) se incluyd la variable CO2, que recoge las
emisiones que producen los nuevos coches vendidos cada afio, ya que dependiendo del pais se
venden unos modelos de coches u otros, atendiendo a las diferentes demandas de cada mercado.
Como se ha comentado previamente, esta variable viene medida en gramos por kilometro (g/km)
reflejando asi cuantas emisiones produce cada coche en funcién de la distancia recorrida. En
tercer lugar, como refleja Tsakalidis (2018) en su estudio, resulta importante tener en cuenta a la
hora de explicar las matriculaciones de coches eléctricos la infraestructura de cargadores
eléctricos, tanto normales como los rapidos, que ha desarrollado cada pais a lo largo de este
periodo. Por altimo, de acuerdo con el trabajo realizado por Berry et al. (1995) sobre los factores
que afectan a la demanda de los vehiculos, se selecciono la variable PIB per cépita con el objetivo
de explicar el efecto que tiene el nivel de renta del pais sobre el consumo de coches eléctricos.
Con la seleccion de estas variables se consiguio un panel balanceado para trabajar, se dispone de
informacidn de todas las variables para todos los paises y todo el periodo.

La estructura de los datos, observaciones de diferentes individuos (paises) obtenidas a lo largo
de un periodo de tiempo (2010 - 2018), nos obliga a trabajar con la metodologia de datos de
panel. Los datos de panel son una técnica mas avanzada de lo que hemos trabajado en las
asignaturas de Econometria. Por esta razon, se consider6 oportuno utilizar el manual de Gujarati
y Porter (2010) en el que se realiza una breve explicacion de los distintos métodos utilizados para
estimar estos modelos.

Un modelo de regresion con datos de panel explica la evolucién de una variable dependiente (YY)
mediante la evolucion de otras variables independientes (X1, X2, ..., Xk). La especificacion del
modelo de regresion lineal:

Yit=ait+ﬁ1-X1it+ﬁ2-XZit+-~-+ﬁk-int+uit coni=1,... Nyt=1,..,T

donde, en nuestro caso, el subindice i recoge el pais y el subindice t representa el tiempo. Los
coeficientes R1, 32 y 33 hacen referencia al efecto que tiene cada una de las variables explicativas
sobre la variable dependiente. Ademas, u indica la perturbacion del modelo, dicho de otra
manera, es la variable aleatoria desconocida que explica la parte de Y que no son capaces de
explicar las variables explicativas incorporadas en el modelo. En el caso de que u fuera ruido
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blanco (cumpliera las hipdtesis clasicas), la estimacion mediante minimos cuadrados ordinarios
ofreceria estimadores con buenas propiedades. Este seria el caso del modelo con datos agrupados
en el que tan solo se agrupan las observaciones sin diferenciar las dos dimensiones que presentan
los datos de panel (el espacio y el tiempo). Pero aqui surge el problema o la diferencia al trabajar
con datos de panel y es que al hacer de esta manera la estimacion se esta suponiendo que todos
los paises tienen el mismo comportamiento, es decir, que los individuos son homogéneos entre
si.

Los métodos especificos que se usan para trabajar con datos de panel son principalmente dos:
- Modelo de efectos fijos

El modelo de efectos fijos da una solucion para poder contrastar si existe heterogeneidad
individual. Lo que hace basicamente es transformar el ruido de la ecuacion a:

Ui = Uie + Uyt

De esta manera se soluciona el problema de heterogeneidad mediante el término i, la cual se
convierte en un término fijo que recoge el efecto concreto de cada pais y, la perturbacion en este
caso viene representada por vit recogiendo el resto de los efectos que no incluyen las otras
variables.

Tras este cambio en el término perturbacion, suponiendo que la heterogeneidad es fija por el
término pi, se crea una variable ficticia asignando los valores 1 y 0 a cada pais y de esta manera
poder estimar el modelo por el método de minimos cuadrados con variables ficticias (Least
Squares Dummy Variables, LSDV). Una técnica valida si se supone que se anula la aleatoriedad
que pueda tener cualquier pais por la inclusion de la variable fija pi. De esta manera, al estimar
por minimos cuadrados ordinarios se obtiene una estimacion con un término constante diferente
para cada pais, o + pi. Esto a su vez, puede producir un problema de multicolinealidad perfecta,
pero para evitarlo se debe cambiar el Ultimo coeficiente pi por cero, haciendo asi que el Gltimo
pais de la muestra tenga el término constante igual a a.

Finalmente, para concluir si el modelo de efectos fijos es un método correcto para solucionar los
problemas de heterogeneidad se puede hacer un contraste de restricciones lineales sobre los
parametros. Después, observaremos el Rz o el estadistico de contraste F para ver si se rechaza o
no la hipotesis nula. En el caso de que no fuera rechazada, los términos de heterogeneidad fijos
wi serian igual a cero y el modelo inicial seria el adecuado.

- Modelo de efectos aleatorios

Este modelo hace referencia a esos casos en los que el efecto de heterogeneidad no es fijo, sino
que es una variable aleatoria. Dependiendo de si existe incorrelacion o correlacion entre las
variables Xy la variable aleatoria pi, el método que se usara para estimar los parametros 3 sera
distinto.

Si el efecto de heterogeneidad pit esta incorrelacionado con las variables explicativas se puede
aplicar la estimacion por MCG ya que existe autocorrelacion entre las perturbaciones del modelo.
Para estimar este modelo hay varias opciones de estimadores MCG posibles que usar, el
estimador de maxima verosimilitud y el estimador de Balestra — Nerlove, los cuales van a tratar
de estimar de una manera conjunta los parametros B y los parametros de la estructura de
autocorrelacion del ruido.
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Pero en el caso de que exista correlacion entre el efecto de heterogeneidad iy los regresores las
estimaciones por MCG no se podrian utilizar ya que la estimacién seria inconsistente. Para
solucionar la correlacién entre el ruido pi y los variables independientes, se puede transformar el
modelo mediante diferencias. El objetivo es restar a cada valor de la variable el valor anterior
(AXit = Xit — Xit-1). Consiguiendo el modelo transformado:

AYyy = i + B1 - AXqie + Bo - DXpie + -+ Br - AXyie + Auye

Dejando asi un modelo de diferencias en el que no se ha eliminado la correlacion entre el ruido
y las variables explicativas, debido a que al tomar diferencias de la perturbacion del modelo Api
no incluye el efecto de heterogeneidad pi. Una vez eliminada la correlacion, los estimadores
vuelven a ser consistentes y se puede estimar otra vez por minimos cuadrados ordinarios.

Por tanto, si el método de efectos aleatorios es valido o no y resuelve el problema de la
heterogeneidad, se va a determinar realizando un contraste de hip6tesis mediante el test de
Hausman con el que se aceptara o rechazara el modelo de efectos aleatorios como solucién al
problema.

5. Analisis descriptivo de las variables

5.1.Variable dependiente

Dado que se esta trabajando con datos de panel, se ha considerado conveniente representar las
matriculaciones de coches eléctricos totales de Europa utilizando los valores medios anuales para
cada afio observado.

Graéfico 7. Media de coches eléctricos matriculados en UE (2010 - 2018)
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Fuente: Elaboracion propia.

En el Gréafico 7, se puede observar la media de las matriculaciones de los coches eléctricos de los
26 paises seleccionados. Esta media tiene una clara tendencia alcista a lo largo de estos nueve

17



afios con periodos en los que el crecimiento ha sido menor, sobre todo en los primeros afios, pero
en los ultimos tres afios se aprecia una pendiente mas acusada.

A pesar de que el conjunto de paises de la UE ha experimentado un crecimiento general, no todos
han tenido la misma evolucidn en las ventas de coches eléctricos durante estos afios. En el Grafico
8, se puede apreciar que el crecimiento desde el afio 2010 al 2018 ha sido generalizado para todos
los paises. En cambio, no todos han tenido un aumento constante en el numero de
matriculaciones. Un ejemplo de ello, son paises como Estonia y Paises Bajos que han tenido
bastantes irregularidades en su crecimiento. En el caso de los Paises Bajos se debe a la
eliminacion de las ayudas en la compra de coches eléctricos durante dos periodos, segun el
informe de Samos, Mellios y Tsalikidis (2019).

Igualmente, se puede destacar a Alemania como el pais que posee el mayor crecimiento desde el
2010 con un valor maximo de coches matriculados de 66.279 en 2018.

Grafico 8. Evolucion de las matriculaciones de coches eléctricos por pais (2010 - 2018)
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Fuente: Elaboracion propia.

5.2.Variables independientes

Teniendo en cuenta que el objeto de estudio son el numero de matriculaciones de coches
eléctricos, se ha procedido a realizar una descripcion estadistica de las variables PIB pc, COz,
matriculaciones de coches totales y cargadores eléctricos para explicar su comportamiento.
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Tabla 2. Estadisticos descriptivos de la variable PIB

40
Series: PlB
35 Sarmple 2010 2018
a0 Cbservations 234
45 Mean 431616
20 Median 2875253
15 Maxirmum 1107423
Mirirum 6343267
10 Std. Dew. 2173537
£ III I Skewness 1.261559
kKurtosis A 416247
0 | — [
20000 40000 0000 0000 100000 Jarque-Bera 1292233
Probakbility Q.ooooon

Fuente: Elaboracion propia.

En la Tabla 2 se pueden ver los principales estadisticos de la variable explicativa PIB. Refleja un
PIB per cépita en Europa con una media de 34.313,16$ ademas de que el 50% de los paises tienen
un PIB per cépita inferior a 28.752,53% y una desviacion tipica de 21.735,37 $. El pais europeo
con mayor PIB per cépita es Luxemburgo con 110.742,30$, en cambio, Bulgaria con 6.843,26$,
es el pais con el menor PIB per céapita. En cuanto a la distribucion de la variable, la asimetria
tiene un valor positivo de 1,36 y una curtosis igual a 5,41. Por Gltimo, esta variable tiene un valor
del estadistico Jarque-Bera de 129,22, el cual rechaza la hipdtesis nula de normalidad de las
perturbaciones por tener una probabilidad de 0,00.

Grafico 9. Emisiones de CO2 en Austria, Dinamarca, Espafia y Francia (2010 - 2018)
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Fuente: Elaboracion propia.

El Gréfico 9 recoge un ejemplo de cuatro de los paises de nuestra muestra. En dicho gréafico se
aprecia un descenso generalizado de las emisiones de CO2z durante estos afios. La disminucion se
ha producido en todos los paises de una manera muy similar dado que las politicas impuestas por
la UE eran comunes para todos. Aunque cabe destacar que, al principio del periodo, las
pendientes son mayores que las que presentan los ultimos afios, en los que se puede observar una
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menor inclinacién de la curva, incluso un ligero repunte en las emisiones de CO2 producidas por
los automoviles. Este repunte se debe en su mayoria a la llegada de los SUVs y la gran acogida
que ha tenido por los consumidores a pesar de que sean automdviles mas contaminantes, como
ya se ha mencionado anteriormente.

Graéfico 10. Relacion entre la variable cargadores eléctricos y matriculaciones de coches
eléctricos
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En el Grafico 10 se puede apreciar la relacion entre el nimero de cargadores eléctricos y las
matriculaciones de coches eléctricos para los distintos paises observados a lo largo del periodo
2010 - 2018. Por un lado, se puede observar que tanto el nimero de cargadores eléctricos como
el de matriculaciones de coches eléctricos ha aumentado considerablemente en los ultimos afios
en la mayoria de los paises. Esto se debe a la necesidad que tienen los coches eléctricos de poseer
una infraestructura de cargadores lo suficientemente extensa para permitir su uso, ya que la
autonomia de estos no es demasiado amplia y el tiempo que necesitan para cargar las baterias es
considerablemente mas alto que el que necesitan los automoviles tradicionales para repostar.

Por esta razon, cabe destacar la importancia que tiene la relacion entre estas dos variables. Se
puede observar que uno de los picos mas altos de la gréfica lo representa Reino Unido en 2018
con 60.628 matriculaciones de coches eléctricos, lo que da como resultado una ratio de
cargadores eléctricos/matriculaciones de coches eléctricos igual a 0,29. En el caso de Espafia, se
observa que el pico més alto de matriculaciones de coches eléctricos se da en el afio 2018 con
11.639. En ese mismo afio hay instalados en Espafia 5.028 cargadores eléctricos, reflejando la
existencia de un cargador para cada 2,31 coches eléctricos matriculados.
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Tabla 3. Estadisticos descriptivos de la variable coches totales

100
Series: COCHESTOT
Sample 2010 2018
80 Ohservations 234
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Median 1380451.0
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a
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Fuente: Elaboracién propia.

En el ultimo lugar, en la Tabla 3 se ilustra la descripcion estadistica de la variable coches totales.
El valor esperado de coches totales es de 518.703 unidades con una desviacion tipica de
824983,8. El rango en el que se mueven sus valores es entre 4056 y 3.441.261 coches totales
matriculados en un afio. Adicionalmente, aquel valor que deja la misma cantidad de valores a un
lado que al otro, la mediana, toma un valor de 139.051 automoviles. El coeficiente de asimetria
tiene un valor de 2,03 lo que quiere decir que la distribucion es asimétrica positiva. Por otro lado,
el coeficiente de curtosis tiene un valor de 6,04, indicando que la distribucidn una concentracion
de valores en torno a su media y la podemos clasificar como leptocdrtica. También se puede
apreciar el resultado del contraste de Jarque-Bera. Se ha obtenido un p — valor menor que 0,05,
por lo tanto, se puede afirmar que la distribucion no sigue una distribucién normal en cuanto a
las perturbaciones.

6. Modelo econométrico

Tras realizar el analisis descriptivo de las variables y una explicacion sobre las bases tedricas
utilizadas en este trabajo, se procedio a realizar la especificacion y estimacion de los modelos
econometricos.

En primer lugar, se estimd un modelo de regresion (1) con el que se intentd explicar el nimero
de ventas de coches eléctricos:

cocheselecy; = a;s + 1 - piby + B, - co2;; + B3 - cochestot; + B4 - cargadores;; +
Bs - cocheseleciy—1 +u;y (1)

donde cocheselecit son las matriculaciones de coches eléctricos de cada pais (i) en el afio t, pibit
es el PIB per capita de cada pais en el afio t, co2it son las emisiones de COz2 de cada pais en el
afio t, cochestotit son las matriculaciones de coches totales de cada pais en el afio t, cargadoresit
son los cargadores eléctricos de cada pais en el afio t, cocheselecit-1 son las matriculaciones de
coches eléctricos de cada pais en el afio t-1 y por Gltimo, uit es el término de perturbacién de las
estimaciones.
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En la especificacion del modelo (1) se ha tenido en cuenta la literatura anteriormente comentada,
en la que se incluian las variables explicativas como factores que afectaban a la venta de los
vehiculos eléctricos.

Tabla 4. Estimacién del modelo (1)

Dependet Wariable: COCHESELEC
Method: Panel Least Squares

Sample (adjusted): 2011 2018

FPeriods included: 8

Cross-sections included: 26

Total panel thalanced) observations: 208

Variahle Coeflicient Std. Errar t-Statistic Proh.
FIB n.o0vo17 0012877 0544055 0.5864
coz -28.08565 2145404 -1.308108 01920
COCHESTOT 0.002365 0000424 5574634 0.0000
CARGADORES 02047390 0.083031 2466429 0.0145
COCHESELECE-1) 0931587 0.059829 1547083 0.0000
c 3509.240 2873.803 1.180012 0.23594
Root MSE 3853.799  R-sguared 0.874139
Mean dependent var 4694 880  Adjusted R-squared 0871023
5.0, dependent var 10889.04 £S.E. ofregression 3810.615
flaike info criterion 1940820 Sum squared resid J.08E+09
Schwatz criterion 19.50547 Log likelihood -2012.857
Hannan-Quinn criter. 18.44813  F-statistic 280.5882
Durbin-Watson stat 2804958  Prob(F-statistic) 0.000000

Sin embargo, al realizar la estimacion de este primer modelo (Tabla 4) sobre el nimero de
matriculaciones de coches eléctricos con una muestra de 208 observaciones, se observa que el
modelo posee un Rz igual a 0,87 y unos signos de los coeficientes coherentes en relacion con el
signo del coeficiente de correlacién entre las variables independiente con la variable dependiente.
Hay que destacar que a pesar de esto y de que informes de la ACEA (2018) en los que relacionan
el PIB de los paises como una variable importante a la hora de la implantacion del coche eléctrico,
resulta ser una variable no significativa en el modelo con un p-valor superior al 0,05. Del mismo
modo, el CO2 tampoco es una variable significativa para explicar el nimero de matriculaciones
de coches eléctricos pese a lo que se habia supuesto al inicio.

Ante estos resultados, se procedid a una segunda estimacion (Tabla 5) en la que no se incluyeron
las variables no significativas (pibit y co2it). El segundo modelo (2) utilizado fue el siguiente:

cocheselec;; = a;; + B4 - cochestot; + 3, - cargadores;; + (53 - cocheselecy,_1 + uyr (2)

la estimacion de este modelo se realiz6 primero por la técnica de datos agrupadosz, de esta forma
se interpret6 a cada pais en un momento del tiempo como una observacion diferente, es decir,
que las variables que componen el modelo no presentan efectos individuales. Ademas, se obtuvo
un modelo correctamente especificado, en el que todas las variables eran significativas, con los
signos de los coeficientes coherentes a lo esperado y un Rz igual a 0,87, muy similar al del modelo
anterior.

2 La estimacion por datos agrupados consiste en realizar una estimacion del modelo por MCO con toda la
informacién disponible sin diferenciar entre los paises y periodos temporales. Puede dar problemas de
autocorrelacidn al ser diferentes la varianza de las perturbaciones entre los paises y el tiempo.
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Tabla 5. Estimacion modelo (2) por datos agrupados, efectos fijos y efectos aleatorios

Variable dependiente: cocheselec

DAT
AR s F1J0S ALEATORIOS
VARIABLE Coeficiente Coeficiente Coeficiente
cochestot 0.002193* 0.013533* 0.002252*
cargadores 0.226503* 0.268307* 0.218517*
cocheselec (-1) 0.942256* 0.829328* 0.934492*
C -50.28811 -5656.585 -36.66899
R2 0.872790 0.895107 0.868612
R2 ajustado 0.870920 0.873762 0.866679
F-statistic 466. 5502 41. 93601 449. 5498
Prob (F-statistic) 0.000000 0.000000 0.000000

Nota: * hace referencia a variable significativa con p — valor < 0.05

En segundo lugar, se aplicaron los modelos de efectos fijos y efectos aleatorios para comprobar
si el modelo presentaba efectos individuales a lo largo del tiempo observado (Tabla 5). Al aplicar
inicialmente la estimacion por efectos fijos para ver si la heterogeneidad tiene caracter fijo, es
decir, da un resultado bastante coherente, con un R2 superior al del modelo estimado por datos
agrupados, todas las variables son significativas y con signos afines. Pero a la hora de realizar el
contraste de hipétesis (Tabla 6) para ver si el método de efectos fijos es correcto para estimar el
modelo, se obtienen p-valores superiores a 0,05 dando lugar a no rechazar la hipétesis nula. Por
consiguiente, se afirma que los efectos fijos de los paises y el tiempo son iguales con un 95% de
confianza.

Tabla 6. Contraste estadistico para analizar la existencia de efectos fijos

Redundant Fixed Effects Tests
Equation: Untitled
Test cross-section and period fixed effects

Effects Test Statistic d.f. Prob.
Cross-section F 0.976379 (25,172) 0.5012
Cross-section Chi-square 27.603080 25 0.3264
Period F 1.562148 (7,172) 0.1497
Period Chi-square 12.820414 7 0.0766
Cross-Section/Period F 1.143547 (32,172) 0.2874
Cross-Section/Period Chi-square 40.121735 32 0.1534

Del mismo modo se consideré el modelo de efectos aleatorios. Tras realizar la estimacion se
obtiene un Rz ligeramente inferior al de los dos modelos anteriores, pero las variables siguen
teniendo los signos esperados ademas de que son significativas. Para concluir si este método es
adecuado, se realizé el test de Hausman (Tabla 7). Este test compara las estimaciones del modelo
de efectos fijos y las del modelo de efectos aleatorios. Si no se rechaza la hip6tesis nula de
igualdad (se obtiene un valor del estadistico bajo y un p-valor mayor de 0,05) significa que no
hay diferencias sistematicas entre las dos estimaciones, y es preferible elegir el modelo de efectos
aleatorios. En nuestro caso hemos obtenido un p-valor igual a 0,00 en el caso de los efectos
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aleatorios individuales, por lo que es preferible el modelo de efectos fijos frente al modelo de
efectos aleatorios.

Tabla 7. Contraste estadistico para analizar la existencia de efectos aleatorios
Correlated Random Effects - Hausman Test

Equation: Untitled
Test cross-section and period random effects

Chi-Sq.
Test Summary Statistic  Chi-Sq. d.f. Prob.
Cross-section random 23.143826 3 0.0000
Period random 1.281300 3 0.7336
Cross-section and period random 22.630755 3 0.0000

** WARNING: estimated cross-section random effects variance is zero.

Cross-section random effects test comparisons:

Variable Fixed Random Var(Diff.) Prob.
COCHESTOT 0.013533 0.002252 0.000009 0.0002
CARGADORES 0.268307 0.218517 0.003564 0.4043
COCHESELEC(-1) 0.829328 0.934492 0.000604 0.0000

Por tanto, una vez realizado los dos modelos con los que se pueden explicar si existen efectos
individuales a lo largo del tiempo, se lleg6 a lo conclusion de que ni el modelo de efectos fijos ni
el modelo de efectos aleatorios eran validos, si no que es mejor el modelo (2) estimado con datos
agrupados por MCO ya que esta base de datos no presenta efectos individuales. Nos quedamos
con la estimacion:

cocheselec;; = —50,28 + 0,0022 - cochestot;; + 0,22 - cargadores;: + 0,94 - cocheselec;;_4

Por ultimo, este modelo mide los efectos que tienen las variables resultantes en las
matriculaciones de coches eléctricos. Se puede ver en el resultado de la estimacién que un
aumento de las matriculaciones de los coches totales tendria un efecto positivo sobre las
matriculaciones de coches eléctricos. De igual forma, el aumento en una unidad en los cargadores
eléctricos provocaria un aumento de 0.22 en el nimero de matriculaciones de coches eléctricos.
Como en numerosas ocasiones aqui queda reflejado una vez mas, el hecho de la importancia que
tiene la variable dependiente retardada un periodo con el nimero de matriculaciones de coches
eléctricos del periodo actual.

7. Resultados y conclusiones

En este trabajo se ha realizado un analisis sobre las diferentes variables que pueden afectar a la
expansion del uso del coche eléctrico. Estas, fueron extraidas de varios trabajos que mencionaban
cuales eran algunos de los factores que influian en la implantacion del coche eléctrico como
medio para reducir las emisiones de COz. Tras realizar el estudio se llego a la conclusion de que
algunos de los elementos que en un principio se pensé que podian tener una gran importancia a
la hora de explicar el nimero de matriculaciones, resultaron no ser validos.

A pesar de que, varios informes de la ACEA, indicaran el hecho de que el PIB es un factor de
gran peso para la implantacion del coche eléctrico, esto no se ha podido demostrar al realizar un
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analisis econométrico. Ya que el modelo empleado rechazé esta variable para la explicacion de
las ventas de los automoviles eléctricos.

Igualmente, las emisiones de CO2 que se plantearon como una manera de explicar las ventas de
coches eléctricos, resultd también ser una variable que no explicaba de una manera clara las
matriculaciones de este tipo de coches.

Por otro lado, se obtuvo que uno de los principales factores que influyen en gran manera en las
matriculaciones de coches eléctricos son los cargadores eléctricos. En otras palabras, los paises
que tienen politicas en las que se fomenta la creacion de una red de cargadores, los coches
eléctricos estan mas presentes. Este es un factor que influye claramente en la implantacion del
coche eléctrico, a medida que haya mas cargadores distribuidos por las carreteras de los paises
facilitara la movilidad de los automoviles. Ya que uno de los problemas actuales que tienen este
tipo de coches es la baja autonomia y de esta manera facilitaria los desplazamientos con puntos
en los que se puedan recargar los vehiculos.

El nimero de matriculaciones de automaoviles afecta de igual manera a las matriculaciones de los
coches eléctricos, es un ejemplo de que cuando el mercado se encuentra en periodos de
crecimiento el nimero de coches eléctricos es mayor. Esto se puede justificar a que el sector del
automovil es un medidor sobre el estado economico de los paises, en periodos donde la economia
de los paises esta creciendo, el namero de matriculaciones también suele crecer. Motivo por el
cual, las matriculaciones de coches eléctricos se ven afectadas de la misma manera, sobre todo
porque al hablar de este tipo de vehiculos se entiende que son coches con unos precios de
adquisicion mas altos a los vehiculos tradicionales.
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