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Bienvenida

LAVELOCIDAD DE LA MOVILIDAD: CUANDO
EL FUTURO LLEGA ANTES DE LO ESPERADO

Miguel Cabaga

Director general de Arval Espafa

Si algo hemos aprendido en Llos yltimos afos
es que el futuro ya no llega: nos alcanza a una
velocidad que pocos anticipdbamos. La
electrificacion ha dejado de ser un debate para
convertirse en una realidad que representara
el 20% de las flotas corporativas en solo tres
anos. La inteligencia artificial no es una
promesa lejana, sino un sistema que hoy toma
decisiones en tiempo real sobre rutas,
consumos y seguridad. Y la autonomia, que
hace una década parecia ciencia ficcion, ya
prueba sus primeros modelos en nuestras
carreteras. La pregunta ya no es si estos
cambios llegaran, sino como los gestionaremos
cuando lo hagan mds rdpido de lo que
estdbamos preparados.

Los datos del Arval Mobility Observatory
confirman que el ritmo de la transformacién
estd acelerandose. EL 38% de las empresas ya
opera con vehiculos conectados, el 57% esta
pensando en adoptar o ya ha adoptado
energias alternativas, y el interés por la
formacidn en conduccidn segura crece a un
ritmo del 12% anual. Pero aqui esta el desafio:

la velocidad de adopcidn supera nuestra
capacidad de adaptacion. La tecnologfa avanza,
pero sestamos preparados para integrarla de
forma que realmente mejore la seguridad, la
eficiencia y la sostenibilidad?

Hay razones para el optimismo. Los sistemas
ADAS han reducido los accidentes, y la
telemética permite hoy corregir
comportamientos de riesgo en tiempo real. Sin
embargo, la misma innovacidn que salva vidas
también introduce nuevos peligros: la
distraccion por pantallas, la falsa confianza en
la autonomia o el uso indebido de datos. EL
riesgo no es la tecnologia en si, sino la brecha
entre su potencial y nuestra capacidad para
implementarla con criterio.

La velocidad de la transformacion exige
humildad: escuchar a quienes usan los
vehiculos cada dia, entender que una pyme no
tiene las mismas necesidades que una
multinacional o que un conductor particular
valora cosas distintas a un gestor de flota. La
tecnologia debe ser invisible en su complejidad

y visible en su utilidad, ;estamos preparados
para lo que realmente necesitan las personas y
las empresas?

En Arval creemos que la movilidad del futuro
no se construye solo con tecnologia, sino con
soluciones que pongan a las personas en el
centro. Eso significa, por ejemplo, que la
electrificacion debe ir acompanada de planes
de recarga realistas y de mucha pedagogia al
utilizador final; que la telematica debe
traducirse en ahorros medibles y mejoras de la
seguridad vial; o que la autonomia debe
integrarse de forma progresiva, evitando
riesgos y permitiendo asf beneficiarnos de una
fantdstica nueva forma de movilidad.

Nuestra responsabilidad —como lideres en
movilidad— es asegurar que la innovacion no
solo sea rdpida, sino también segura, inclusiva
y alineada con las necesidades reales de las
personas y de las empresas, del pequefo
empresario a la grande corporacion. Asimismo,
esta innovacion no puede ser un fin, sino un
medio para ayudar a nuestros clientes a

ONO

Nuestra responsabilidad —como
lideres en movilidad— es asegurar
que la innovacidn no solo sea
rapida, sino también segura,
inclusiva y alineada con las
necesidades reales de las personas

y de las empresas. ,,

moverse mejor, mas seguro y sostenible.
Porque, al final, la movilidad no se mide solo
en kilémetros recorridos o en emisiones
evitadas, sino en vidas protegidas. Y en eso, no
hay tecnologia que valga mds que la prudencia,
la formacion y un compromiso firme con la
seguridad de todos.
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Resumen ejecutivo

CONTEXTO ECONOMICO
Espana lidera de nuevo el crecimiento econémico de la
zona del euro y el conjunto de mercados emergentes.

La solidez del consumo familiar y la fortaleza del mercado
laboral impulsan el crecimiento de la economia espafiola,
que duplica la media de la UE. Los conflictos bélicos globales
frenan las exportaciones.

PIB

- @

+2,8% IRV

&)

INFLACION

2,1%

vs. 28% en 2024

TASA DE PARO

(e ocupacion
(22,46 M)

9,9%

vs.10,6% en 2024

Previsiones de futuro condicionadas
por el contexto geopolitico internacional.
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EVOLUCION DEL MERCADO ﬁ@
El vehiculo nuevo vuelve a crecer a ritmo de dos cifras,
impulsado por las ayudas publicas y las nuevas marcas.

Consolidacion del crecimiento del mercado de automocion,
que se aproxima a las cifras prepandemia. Las ventas de
ocasion crecen por encima de las previsiones, pero se
estabiliza la ratio vehiculos de ocasién /nuevos.

G —o3

TURISMOS

1.148.223
+2,9% vs. 2024

A

LCV

185.285
+1./% vs. 2024

TOTAL MERCADO

1.333.514

+2,8% vs. 2024

Récord histarico

RATIO VEHICULOS NUEVOS / DE OCASIGN

= =i

TURISMOS LCV

1,34

LEGISLACION ¥
Las nuevas normativas impulsan el protagonismo de las
flotas corporativas en la transformacion de la movilidad.

La aprobacidn de la Ley de Movilidad Sostenible en Espana
y la presentacion del Paquete de Automocién de la Comision
Europea sitUan a las flotas como elementos clave en la
transformacion de la movilidad.

Paquete de Automocidn europeo

- Reconocimiento de las flotas como palanca
de transformacion.

@ + Reglamento Clean Corporate Vehicles.

Normativa emisiones Euro 6e-his

+ Impulso a movilidad 100% eléctrica frente
a PHEV.

- Revision de politicas y fiscalidad.

Ley de Movilidad Sostenible (Espaiia)
- Obligatoriedad de Plan de Movilidad para
empresas medianas y grandes.

« Desarrollo de medidas transversales, mas
alld del vehiculo corporativo.

« Obligaciones en gobernanza y reporting.

Plan Auto 2030

« Reduccidn de barreras de entrada al vehiculo
eléctrico.

—— Previsibilidad para la planificacion de flotas.
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Resumen ejecutivo

¥
MOVILIDAD ELECTRICA EN MERCADO /| \

Incremento histérico de la cuota de modelos de energias
alternativas, hasta el 40% de las nuevas matriculaciones.

La cuota de energias alternativas alcanza un crecimiento
anual de 13,5 p.p., hasta el 38,5% del total de
matriculaciones. Destaca la caida de los modelos de
gasolina (-6,3 p.p.), que habfan resistido en los Ultimos
anos la irrupcion de las energfas alternativas.

CUOTA MATRICULACION ENERGIAS ALTERNATIVAS:

Variacion
ERi

Hibridos no enchufables (HEV) +],4 D.p.
3

Hibridos enchufables (PHEV) +4,5 D.p.
Eléctricos de baterfa (BEV) +30p.p.

ESTADO ACTUAL DEL PARQUE, CON UNA
RENOVACION TODAVIA LENTA:

Edad media:

14,6 arios

Sin
etiqueta

I\II%II‘II i

24h  TTh  320% 356% 223%

. 7
MOVILIDAD ELECTRICA EN FLOTAS g_o

La falta de conocimiento sobre movilidad eléctrica
mantiene las reticencias de los conductores corporativos.

Los conductores corporativos se mantienen reticentes a
cambiar a la movilidad eléctrica. Las dudas disminuyen
significativamente entre los que ya han probado un eléctrico.
Un ejemplo de la falta de conocimiento es su opinion sobre
el coste de recarga.

¢CONOCE EL COSTE MEDIO POR RECARGA PARA

UN VEHICULO ELECTRIC0?
$i, ES MAS CARO QUE UNO
DE GASOLINA O DIESEL
14%

NO,NO L0 S¢

47%

$i, ES MAS BARATO QUE UNO
DE GASOLINA O DIESEL

39%

LA CONCIENCIACION AMBIENTAL, PRINCIPAL MOTIVO
PARA EL CAMBIO A UN ELECTRICO:

A% 21% 13% %

No Ahorro de Necesidad | Beneficios
contaminan energia / de acceso fiscales
combustible a ZBE

ONO

ESPECIAL SEGURIDAD VIAL cwgJo

Tres décadas de seguridad vial en Espaia: importante
mejora, pero estancamiento actuval.

Entre 1995 y 2024, la gestion de la seguridad vial en Espafia
ha evolucionado de la vigilancia, el control y las sanciones al
concepto de movilidad segura, sostenible y conectada,
apoyada en la tecnologfa, el sistema seguro y la aspiracion
de vision cero.

TRES FASES DE EVOLUCION

8) 1995-2003:

mayor siniestralidad, accidentes menos graves
« Crecimiento del parque (planes Renave).

+ Reduccion progresiva de la gravedad por la mejora
del equipamiento de seguridad.

O 2003-2012:

concienciacion social y descenso histdrico
de la siniestralidad

« Fuerte concienciacion social.

- Eficacia de las politicas desarrolladas (permiso por
puntos, radares...).

O 2013-2024;

punto de inflexion y estancamiento

« Tras la pandemia, incremento constante de la
movilidad y del parque de vehiculos.

- Actual estancamiento estructural, con dificultades
para recuperar el ritmo de reduccion.




Resumen ejecutivo

BAROMETRO DE FLOTAS CORPORATIVAS

El barémetro analiza la sitvacion
y tendencia de evolucion
de las flotas corporativas.

33 paises

]0.]57entrevistas*

a profesionales decisores en la
gestion de flotas corporativas

*Encuestas realizadas telefénicamente del 25/08 al 11/11 de 2025

EXPECTATIVAS @

Se mantienen elevadas las previsiones de crecimiento de
flotas corporativas, por las nuevas necesidades del negocio.

Una edicién mas, el porcentaje de compafiias que opinan que
sus flotas corporativas crecerdn o se mantendrdn estables en
los proximos tres anos se mantiene por encima de 90%.

LA FLOTA AUMENTARA 0 SE MANTENDRA ESTABLE
A
- ®
9% 30%

/_\
., . —_x
METODO DE FINANCIACION _DL_@

El renting se mantiene como la opcién mayoritaria,
con aumento del leasing frente a la compra directa.

Un 47% de comparifas espariolas optan por el renting como
meétodo de financiacion de sus flotas. A tres afos vista, este
porcentaje aumentaria al 56%. En el resto de las opciones,
destaca el incremento del leasing (+6 p.p.), en detrimento
de la compra directa (-7 p.p.).

Renting M Leasing  Compra directa
- ®
TOTAL TOTAL
41'% 28%
204% 3%

e

T

ONO

TRANSICION ELECTRICA @

Importante recuperacion de la confianza de las empresas
en las energias alternativas a corto plazo

Fuerte recuperacion del uso e intencion de uso de energfas
alternativas en las flotas corporativas. A tres anos vista, las
empresas prevén que estas opciones ya supondran el 58% de
sus flotas de turismos. Los BEV ganan terreno sobre las
opciones hibridas.

PORCENTAJE DE EMPRESAS QUE EN LOS PRﬂXIM[]S
TRES ANOS APOSTARAN POR NUEVAS TECNOLOGIAS
EN SUFLOTA DETURISMOS

a

% 44% 20%

Hibrido hibrido Eléctrico
enchufable
Variacion vs. 2024 J Variacion vs. 2024 J Variacion vs. 2024

+8 . +8pp. +H1pp.

de empresas desarrollan o
desarrollardn estrategias propias
de carga, considerado el principal
freno al desarrollo de la movilidad

eléctrica.
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Resumen ejecutivo

BAROMETRO DE FLOTAS CORPORATIVAS

/

MODELOS DE OCASION =5,

Sigue aumentando el uso de vehiculos de segunda mano
en las flotas, financiados principalmente con renting.

Consolidacién de la apuesta por el uso de vehiculos

de segunda mano en las flotas corporativas, con un
aumento de 3 p.p. en el porcentaje de empresas espafolas
que ya disponen de modelos de ocasion. Por primera vez,
el bardmetro analiza el método de financiacion

de estos vehiculos.

EMPLEQ DE VEHICULOS DE SEGUNDA MANO EN LOS PROXIMOS
TRES ANOS

- ®
8% R

METODO DE FINANCIACION DE LOS VEHICULOS DE OCASION

renting leasing compra directa

@

SOSTENIBILIDAD

Avances en el desarrollo de las estrategias de
sostenibilidad, ante las nuevas exigencias legislativas.

Las Ultimas novedades legislativas, encabezadas por
la Ley de Movilidad Sostenible, aceleran la implantacién
de estrategias de sostenibilidad en la gestién de las flotas
corporativas.
Variacion
vs. 2024

880/ Dispone o dgsgrro[[aré un ) +9 Dp.
0 plan de movilidad en un afo

Ha fijado o tiene previsto fijar 9
objetivos de descarbonizacion pp.

Mide la huella de carbono
de sus flotas corporativas

12 pp.

%CG

PRINCIPALES ACCIONES DE LOS PLANES DE MOVILIDAD
(YAINCLUIDAS O EN CONSIDERACION)

30% 39% 32%

Presupuesto de Parking Renting para
movilidad flexible empleados
vs. 38% vs.37% vs. 36%
en 2024 en 2024 en 2024

ONO

RETOS Y DEMANDAS 0

/7N
La gestion del coste y el rendimiento de las flotas
corporativas, principales retos de futuro para las
empresas.

Los tres principales retos en la gestion de flotas son la
mitigacion del incremento del coste total de propiedad

de los vehiculos, la adaptacion a politicas restrictivas sobre
gasolina y diésel, y el fomento de una conduccién mds
responsable.
RETOS DE FUTURD Variacion
vs. 2024
Mitigacién del aumento del

coste total de propiedad de ..
los vehiculos

Adaptacion a politicas
restrictivas sobre gasolina ..
y diésel

Conduccion mds responsable -3 n.p.
entre los empleados

PREGUNTA ABIERTA A GESTORES: ;CUALES SON TUS
PRINCIPALES NECESIDADES E INQUIETUDES?

44% 27%

Gestion del Logistica y gestion de
rendimiento de flota operaciones de flota
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DEUN SHOCK A OTRO

Cecilia Boned
Presidenta del Grupo BNP Paribas Espana

En 2025, nuestras economias demostraron

una gran capacidad para sortear los obstdculos:
presiones al alza sobre los tipos a largo plazo,
los efectos del Liberation Day, los ajustes de las
bolsas ante el boom de la IA, las amenazas sobre
la independencia de la Fed y la geopolitica.
Abordamos 2026 con la conviccién de que
serfamos capaces de superar Los riesgos con

la misma solidez. Hasta el estallido de la guerra
en Oriente Medio.

El shock energético provocado por esta nueva
guerra constituye un revés severo para la
economia mundial. No hay ganadores, solo
diferencias de un pafs al otro segin la exposicion y
la capacidad de absorcién. Entre las economias
desarrolladas, EE. UU. parece la menos vulnerable;
Alemania, Gran Bretana e Italia, las mds expuestas;
y Francia y Espafa, en medio. Los economistas de
BNP Paribas anticipan una puncién sobre el
crecimiento de estas economias de 0,4 puntos en
promedio y 1,1 puntos de inflacién adicional para
2026. Pero se abren grandes dudas, especialmente
en caso de un conflicto que se alargue en el tiempo
JPodrdn estas economias amortiguar el shock
petrolero? ;Nos debemos preocupar por el
aparente decalaje entre las bolsas que anticipan
una desescalada bélica y un terreno, para la

Economia, legislacion
y tendencias sociales

02 ‘ Movilidad

economia real, mucho mas complejo? Es dificil
ahora mismo zanjar la cuestién.

A pesar de estos interrogantes, Espafa aborda este
shock con cierta fuerza. EL pais ha liderado el
crecimiento de la zona euro en los Gltimos cinco
anos. EL empleo es robusto y, por primera vez desde
2008, la tasa de desempleo es inferior al 10%.
Gracias al crecimiento nominal del PIB, las finanzas
publicas disponen de un margen de maniobra mejor
que el de sus vecinos europeos con un déficit publico
del 2,2% y un nivel de endeudamiento cercano al del
nivel pre-Covid (100,7%).

El mix energético mas favorable dota a Espafa de
mads capacidad de absorcién: el gas representa un
21% (vs. 39% en ltalia, 27,5% en Alemania, 12,1%
en Francia) y la cuota de las renovables en la
produccion de electricidad supera el 58%. EL
menor peso relativo de la industria (15% del valor
anadido vs. 23% en Alemania, 19% en Italia y 14%
en Francia), reduce la exposicion al incremento
de los precios energéticos.

Con todo, Espafa deberfa conseguir en 2026 un
crecimiento, aunque menor que el afo anterior,
por encima de la zona euro. ELl reto para nuestro
pais sera para los siguientes afios. Nos topamos

Seguridad vial
y diagnéstico posventa

03 |

con algunos limites coyunturales (inflacion
superior a la europea con posible impacto en el
consumo de los hogares, los Ultimos desembolsos
de los fondos europeos NextGen), pero también
estructurales: una tasa de desempleo superior a
la europea, especialmente para los jovenes (23,8%
vs. 14,9%), una penuria histdricamente alta de
mano de obra en la construccidn y los servicios,
un déficit estructural en productividad derivado
de un tejido productivo dominado por sectores de
poco valor anadido y la preponderancia de
pequenas empresas. A esto se suma la falta de
inversion en 1&D (1,5% del PIB vs. 2,2% en Francia
y 3,1% en Alemania).

04 |

Barémetro de flotas
corporativas

ONO

Espafa deberia conseguir en 2026
un crecimiento, aunque menor
que el afo anterior, por encima

de la zona euro. ,,

Cuando el frenesi de las naticias nos invita a
poner el foco sobre el dia a dia, esperemos que
seamos capaces de movilizar fuerzas entre todos
los agentes econémicos para corregir las
perspectivas estructurales de Espana.

\\ g
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Economia, legislacion
y tendencias sociales

02 ‘ Movilidad

NORMAS CON HORIZONTE, PERO SIN BRUJULA:
LA MOVILIDAD CORPORATIVA ANTE EL LABERINTO

REGULATORIO EUROPEO

Ignacio San Martin

Director de Asesoria Juridica de Arval para Espafa y Portugal

El afio 2025 cerrard siendo, para los que
trabajamos en el mundo del derecho y las
politicas publicas de movilidad, uno de los mas
intensos en produccién normativa de las Gltimas
décadas y, a la vez, ante la perspectiva de
continuo cambio, uno de los periodos en los que
siempre tienes la sensacion de que la maquinaria
legislativa se para. Ni es un lugar comin ni una
paradoja. Son sensaciones que, en algunos casos,
no son las que mds certeza te dan desde una
perspectiva juridica.

Hay algo casi histdrico en ello: por primera vez,
Espana y el resto de Europa han legislado en
paraleloy en la misma direccién, como si dos
relojes que siempre habian ido desajustados
hubieran encontrado por fin el mismo ritmo. En
Espana, la aprobacién de la Ley 9/2025 de
Movilidad Sostenible el pasado diciembre supone
un paso estructural y necesario: por primera vez,
el pafs cuenta con un marco legal integral que
reconoce la movilidad como un derecho,
establece instrumentos de planificacién
vinculantes y obliga a las empresas a alinearse

con los objetivos climaticos nacionales. Y a la vez,

entra en juego esa sensacion de la que hablaba
antes tras casi 36 meses de tramitacién, por unas
razones u otras, de esta Ley.

Pocas semanas después, y sin tiempo para
asimilar la norma espafiola, la Comisién Europea
presentaba su paquete de medidas para el sector
de la automocion, incluida la propuesta de
Reglamento de Vehiculos Corporativos Limpios. EL
ecosistema regulatorio, a ambos lados de los
Pirineos, ha entrado definitivamente en velocidad
de crucero. La pregunta es si la direccion esta
bien calibrada.

Empecemos por Lo que estd ya en vigor y es
indiscutiblemente positivo. La Ley 9/2025, en
vigor desde el 5 de diciembre de 2025, obliga a
las empresas con mds de 200 trabajadores por
centro de trabajo o 100 por turno a disponer de
un Plan de Movilidad Sostenible al Trabajo en un
plazo que inicialmente se concebia de 24 meses y
que, con la modificacion introducida por el Real
Decreto-ley 7/2026 por el que se aprueba el Plan
Integral de Respuesta a la Crisis en Oriente
Medio, ha quedado fijado en 12 meses, con fecha
Limite el 5 de diciembre de 2026.

Esto no es un dato menor: estamos hablando de
miles de empresas en Espafa que, en menos de
un afio, deberdn diagnosticar Los patrones de
desplazamiento de su plantilla, negociar medidas
con la representacion legal de los trabajadores y

Seguridad vial
y diagnéstico posventa

03 |

registrar sus compromisos en el Espacio de Datos
Integrado de Movilidad. Otro dato que no es
baladf es la obligacién de devolucidn de las
subvenciones recibidas por las empresas que no
cumplan el plazo establecido para la
implantacion de los planes referidos. Para las
organizaciones que ya gestionan flotas, la ley
conecta directamente con las decisiones de
adquisicion, los criterios de seleccién de vehiculos
y la politica de recarga. La flota deja de ser una
partida presupuestaria mds para convertirse en
un elemento con implicaciones juridicas,
laborales y medioambientales.

04 |

Barémetro de flotas
corporativas

ONO

Por primera vez, Espafay

el resto de Europa han legislado en
paralelo y en la misma direccidn.
El ecosistema regulatorio ha
entrado definitivamente en
velocidad de crucero. La pregunta
es si la direccion estd bien

calibrada. , ,
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Hay algo transformador en eso: la movilidad del
empleado, que durante décadas fue un asunto de
recursos humanos o de logistica, pasa a ser

materia de estrategia corporativa. Bienvenida, la
norma. Aunque el plazo, hay que decirlo, aprieta.

En paralelo y, con la ambicién propia de quien
legisla para un continente de 450 millones de
personas, la Comision Europea presentd en
diciembre de 2025 su propuesta de Reglamento
para impulsar la adopcidn de vehiculos de cero
emisiones en las flotas corporativas, con el
objetivo de que, a partir de 2030, una cuota
especifica de los nuevos turismos y furgonetas
matriculados por grandes empresas sean cero o
bajas emisiones. EL argumento es sélido desde el
punto de vista de la Comisién Europea si tenemos
en cuenta que los vehiculos corporativos
representan el 60% de las matriculaciones de
nuevos turismos y hasta el 90% de las de
furgonetas en la Unién Europea, lo que convierte
a las flotas empresariales en la palanca mds
eficiente para acelerar la transicién. Pero la
pregunta es necesaria: ses el camino de la
imposicion via reglamentacién el mas eficiente de
cara a conseguir los efectos buscados o deberfa
buscarse otro que incentivara esa transicion
sobre la base de incentivos que tendieran a la
uniformidad de los mismos en todos los paises?

Donde la propuesta genera mas dudas es en el
nivel de exigencia que finalmente plantea y en
quién finalmente serd quien soporte la mayor
carga. Para las empresas que ya llevan afios
invirtiendo en electrificacién y que han asumido
compromisos voluntarios significativos, esta
regulacion de porcentajes a la baja respecto a los
mas ambiciosos contenidos en el propio andlisis de

02 ‘ Movilidad

impacto de la Comisién puede interpretarse de dos
maneras: como una sefnal de realismo ante las
diferencias de desarrollo entre Estados miembros,
0 como una oportunidad perdida para que las
grandes flotas corporativas lideren la transicién
en lugar de simplemente acompanarla.
Personalmente me inclino por la primera, pero la
diferencia entre ambas lecturas no es menor.
Liderar tiene un valor que va mas alld de los kilos
de CO, ahorrados; construye mercado, genera
confianza y, con el tiempo, reduce costes

para todos.

El escenario se complica en el plano de la
interpretacion que se estd dando al borrador
presentado por la Comisidn Europea y en cuanto
al horizonte 2035. EL mismo paquete de medidas
del pasado diciembre abre la puerta a la
comercializacién de vehiculos de combustion mas
alla de esa fecha, sustituyendo el objetivo de

reduccién del 100% de emisiones por uno del 90%.

Es una decisidn que, presentada como
pragmatismo industrial, envia una sefial ambigua
a un mercado que necesita certeza para invertir.

Los fabricantes dimensionan sus lineas de
produccién, los gestores de flota planifican sus
ciclos de renovacion y los proveedores de
infraestructura de recarga calculan su retorno en
funcion de lo que la regulacion promete a largo
plazo. Cuando ese horizonte se mueve, el coste
no lo absorbe ningun reglamento: lo asumen
quienes ya han apostado por la transicién. No es
un argumento contra la flexibilidad; es un
argumento a favor de que, cuando se flexibiliza,
se haga con claridad y no como concesion
tdctica. La certeza regulatoria no es un lujo
burocrdtico. Es el suelo firme sobre el que se

Seguridad vial
y diagnadstico posventa
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construyen las inversiones que haran posible el
futuro que todos decimos querer. Y en este
sentido debemos tener en cuenta la claridad en
la interpretacion de la norma que os indicaba
antes: sestamos seguros de que cuando se
presente el documento definitivo no seréan las
empresas de renting, alquiladoras y rent a car en
general, sobre quien recaiga el mayor peso de
cumplimiento de los porcentajes que
definitivamente se establezcan? Las empresas de
renting, en el caso particular de Espana, se han
mostrado sin ningun lugar a dudas como
dinamizadoras del parque de vehiculos en todos
los sentidos imaginables. Como impulsoras de
crecimiento econémico con una inversion de
8.000 millones de euros en el afo 2025. Como
renovadoras del parque de vehiculos que en
Espana tiene una media de 12 o0 14 anos,
introduciendo en el mercado vehiculos de ocasion
provenientes de la finalizacién de sus contratos
de arrendamiento con una antigiedad mucho
menos y todos los sistemas ADAS incluidos. Como
impulsores de la electrificacion, mostrando a sus
clientes la importancia de la transicion
energética. Como verdaderos impulsores
tecnologicos, ofreciendo sistemas de control de
flotas, posicionamiento, planificacidn de rutas...

Quedan también en el aire, como siempre, las
preguntas de la ejecucion. La infraestructura de
recarga sigue siendo la asignatura pendiente que
ninguna norma ha resuelto todavia, y la propuesta
de Reglamento delega en los Estados miembros la
eleccion de los instrumentos para alcanzar los
objetivos nacionales, con plena flexibilidad, lo que
en la préctica puede significar que la velocidad de
la transicion dependa mas del cddigo fiscal de cada
pais que de la ambicién del marco comunitario.

Bardmetro de flotas
corporativas

ONO

Segun la Ley de Movilidad
Sostenible espanola, la flota deja
de ser una partida presupuestaria
mas para convertirse en un
elemento con implicaciones
juridicas, laborales y
medioambientales.,,

Espafia, con la Ley 9/2025 recién estrenada, tiene
ahora la responsabilidad y también la oportunidad
de no quedarse en el minimo. De ser, por una vez, de
las que marcan el paso.

Lo que este acumulado normativo deja claro, con
toda su complejidad y sus claroscuros, es que las
reglas del juego han cambiado de forma
irreversible. Cuando las reglas son claras, aunque
imperfectas, las empresas saben cémo moverse. Las
que traten los planes de movilidad, la electrificacién
de flotas y la gestion de emisiones como
obligaciones de cumplimiento puntual, y no como
parte de su estrategia a medio plazo, se
encontrardn en pocos afos gestionando el pasado.
Bruselas ha dibujado el mapa, aunque con algunas
lineas mas difusas de lo deseable. Espana ha puesto
el calendario. Lo que viene ahora no es solo
adaptacidn. Es, para quien sepa verlo, una
invitacion a construir algo mejor.

A\
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Nuevo ejercicio de crecimiento
de la economia espanola, que
vuelve a situarse como el pais
con mejor evolucion entre

las economias desarrolladas.
El crecimiento responde
principalmente al buen
comportamiento del consumo
privado, el auge de las
inversiones y la creacion

de empleo. La aportacion de
las exportaciones fue mas
modesta, en un contexto
internacional todavia
condicionado por las politicas
arancelarias.

VER METODOLOGIA

Producto Interior Bruto (PIB)

Evolucién anual

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 (p) 2027 (p)

A B 23% 27% 2% el
15% 1,0% 13%

2025 2026 (p) 2027 (p)

Fuente: INE, Previsiones BNP Paribas (p) y Fondo Monetario Internacional (p).

« Pese a cerrar 2025 con un incremento

ligeramente inferior a las previsiones,
Espana repite un afio mds como la
economia con mayor crecimiento tanto
de la eurozona como del conjunto de las
economfas desarrolladas.

- Esta evolucidn se atribuye principalmente

a la solidez del consumo de los hogares y
la fortaleza del mercado laboral, frente a
la debilidad de unas exportaciones
todavia condicionadas por los conflictos
arancelarios.

« Las previsiones para 2026 y 2027

mantienen a Espana a la cabeza del
crecimiento de la eurozona, con una tasa
inferior a los Ultimos afios pero todavia
por encima del 2%.

12
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NUEVO RECORD DE OCUPACION, QUE SITOA LA TASA DE PARO POR DEBAJO DEL 10%

Inflacion (IPC)

Evolucidn anual

8.4%

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 (p) 2027 (p)

« ELIPC crecié una décima menos que en 2024, situandose en el 2,7%. Esta leve reduccién frena
la tendencia a la baja de los dos Ultimos afos. En movilidad, destacan los incrementos en
transporte publico urbano e interurbano, tras el cambio del modelo de ayudas estatales.

- Las Ultimas previsiones apuntan a un aumento cercano al 3% en 2026, a causa principalmente
de los precios de la alimentacidn, y del petréleo y el gas por el conflicto en Oriente Medio.

Encuesta de Poblacion Activa (EPA)
Tasa de paro trimestral

T2 T3 T4

2024 2025

- La creacion de 605.000 empleos en 2025 permite un nuevo récord de ocupacion (22,46 millones
de personas). EL porcentaje de paro baja del 10% por primera vez desde 2008.

« Por colectivos, destaca la creacién de empleo entre las mujeres y las personas de origen
extranjero. Por sectores, destaca el impulso de la industria manufacturera, el comercio,
las actividades administrativas y la construccion.

AUMENTO DEL PRESUPUESTO VARIACIGN ANUAL PESOEN EL GASTO MEDIO POR HOGAR
FAMILIAR PARA TRANSPORTE PRESUPUESTO FAMILIAR
+25h 4% 3877€
DEL GASTO TOTAL

Fuente: Encuesta de Presupuestos Familiares 2024 (INE). EL precio del transporte incluye todos los gastos anuales vinculados tanto al uso de vehiculos privados como de transporte publico.

SXO
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= LACOMPRA DE VEHICULOS, EJEMPLO DE LA FORTALEZA DEL CONSUMO PRIVADO EL AUMENTO DEL GASTO FAMILIAR TAMBIEN ESTABILIZA LATASA DE AHORRO
-
Consumo privado Tasa de ahorro anval de los hogares
Evolucién anual Evolucién anual
- e
@
¢d g : 18%
17,5%
14,2%
2.2% 7% L3 12,0%
9,0%
2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 (p) 2027 (p) 2020 2021 2022 2023 2024 2025
« La creacion de empleo, la contencidn de la inflacidn, y la revalorizacion de salarios y pensiones - La tasa de ahorro de los hogares espanoles cae 0,7 puntos en 2025, rompiendo la tendencia
han permitido a las familias recuperar poder adquisitivo y aumentar el consumo privado. al alza de los tres ejercicios anteriores. Pese a ello, se mantiene todavia muy por encima
de la media registrada en los afos previos a la pandemia (7,2%, entre 2015 y 2019).
« En la evolucién del gasto familiar destaca un mayor peso de los servicios y de los bienes
duraderos, con el sector del automaévil como uno de los principales impulsores del consumo - Esta ligera caida se relaciona principalmente con el buen comportamiento del consumo
privado en 2025. familiar, vinculado a factores como la caida de la tasa de paro, el descenso de los tipos
de interés y la contencidn de la inflacion.
Fuente: INE y Previsiones BNP Paribas. Fuente: INE.
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MODERACION DEL CONSUMO PUBLICO, EN LINEA CON LA EXIGENCIA EUROPEA
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- El buen comportamiento del
consumo de los hogares y de
la inversién ha permitido reducir
el peso del consumo publico en
el crecimiento de la economia
espariola en 2025.

- La tendencia a la baja tras los

Consumo publico
Evolucién anual

4,5%
3,5% 36%

elevados indices posteriores 0
a la pandemia debe permitir el 1
cumplimiento progresivo de la
normativa fiscal europea.
2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 (p) 2027 (p)
Fuente: Banco de Espafia y Previsiones BNP Paribas.
AVANCES EN LA REDUCCION DEL DEFICIT PUBLICO
» EL crecimiento econdmico y la De’j‘icit pl’lblico
solidez del mercado laboral Porcentaje del PIB
también permiten mantener la
reduccion constante del déficit n
publico, que en 2025 desciende -3.2% 2.2

0,5 p.p. hasta un 2,7% del PIB.

- Este descenso permite a Espafa
situarse por debajo del umbral de
déficit excesivo que marcan las
reglas fiscales de la Unidn
Europea (3% del PIB).

-45% [ 35%

A
- '9,9%

_4 B% '3,2% '3,4%
@ 6% '

2020 2021 2022 2023

Fuente: Eurostat y Previsiones BNP Paribas.

2024

2025

2026 (p)

2027 (p)

1
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£ NOTABLE CRECIMIENTO DE LAS IMPORTACIONES Y DIVERSIFICACION GEOGRAFICA EN UNAS EXPORTACIONES CONTENIDAS
-
Valor de las exportaciones y las importaciones
Evolucion anual
B Exportaciones Importaciones
-20,%
2020 :
-15,1% g
’ 13.4%
2021 :
: 15,0%
f 2%
2022 :
1.1%
2023
;n%
32%
2024 :
g 29%
2025 :
63% - Los datos comerciales mantuvieron en 2025 la tendencia de los dos
ultimos afios, en un contexto global condicionado por Llos conflictos
geopoliticos y las politicas arancelarias.
2026 (p) : E
48% - Las exportaciones mostraron una tendencia a una mayor
diversificacién geografica (mayor peso de las dirigidas a Africa o Asia,
: 0% frente a la caida de EE. UU.).
2027 (p) :
2 19%
: + Las importaciones experimentaron un importante crecimiento,
impulsadas por los bienes de equipo y suministros industriales. Los
Fuente: INE y Previsiones BNP Paribas (p). principales mercados proveedores fueron Alemania y China.

_/\\./ 16
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= , p P
= NUEVACAIDA DEL COSTE DE LOS PAQUETES DE BATERIAS, IMPULSADA POR LA SOBREPRODUCCION EN CHINA
CAUSAS DE LA CAIDA DEL
Precio medio de las baterias de vehiculo eléctricos PRECIO DE LAS BATERIAS:
$/KWh
>SOBREOFERTA GLOBAL E INCREMENTO DE LA
COMPETENCIA.
> PROGRESIVAS MEJORAS EN INNOVACION
Y EFICIENCIA.
Fuente: BloombergNEF. >CRECIMIENTO DE LAS BATERIAS QUIMICAS
LFP, MAS ASEQUIBLES, FRENTE
ALAS BATERIAS NMC.
2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 (p)
Prevision del precio medio de los componentes para
la produccion de baterias
S/t
+ Descenso del 8% en el precio medio de los paquetes de baterias de iones de litio en 2025, hasta
alcanzar los 108 ddlares por kilovatio-hora, acumulando un descenso del 36% respecto a 2022.
Trimestre Cobalto
« Este descenso se atribuye principalmente a la sobreproduccién en China, principal productor
mundial, y en cuyo mercado ya se ha alcanzado la paridad de precios entre vehiculos eléctricos
10.050 56.220 15.275 y de combustién.
- La tendencia a adoptar baterias LFP (fosfato de hierro y litio) ha compensado el incremento de
042027 (ll) 17.250 12750 17.925 precios del niquel y, muy especialmente, del cobalto, componentes de las baterias NMC. EL
importante aumento del cobalto responde a las restricciones a la exportacion en la Republica
, . . Democrética del Congo.
Fuente: BloombergNEF y Previsiones BNP Paribas.
m.
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. LAS NUEVAS NORMATIVAS IMPULSAN EL PROTAGONISMO DE LAS FLOTAS CORPORATIVAS
I-EGISI.ABIUN EN LATRANSFORMACION DE LA MOVILIDAD

El ano 2025 resultd
especialmente relevante a
nivel regulatorio, debido a dos

hitos principales: la aprobacion 0
en Espana de la esperada Ley
de Movilidad Sostenible,

con una serie de medidas
transversales que redefinen
el propio concepto de > Normativa emisiones Euro 6e-bis
"movilidad”, y la presentacion
por parte de la Comision
Europea del Paquete de
Automocién (Automotive + Riesgo de impuestos y sanciones.
Package), que adapta la hoja
de ruta de la descarbonizacion

- Paquete de Automocion europeo*

+ Reconocimiento de las flotas como palanca de transformacion

9 del mercado.
- « Desarrollo del reglamento Clean Corporate Vehicles, con objetivos
progresivos de descarbonizacion.

« Impulso a movilidad 100% eléctrica frente a PHEV.

« Revision de politicas y fiscalidad.

a la realidad del sector de la : - Ley de Movilidad Sostenible (Espaiia)
automocion. Estas normativas, - Obligatoriedad de Plan de Movilidad Sostenible al Trabajo para
jUHtO con otras novedades empresas medianas y grandes.
regulatorias, sitian a las flotas « Desarrollo de medidas transversales, mas alld del vehiculo
corporativas como elementos corporativo.
determinantes en la actual - Obligaciones en gobernanza y reporting.
fase de transformacion
de la movilidad. \ > Plan Auto 2030
B + Reduccién de barreras de entrada al vehiculo eléctrico.
é - Previsibilidad para la planificacién de flotas.

* Pendiente de aprobacién por la Comisién Europea.

18



0] ‘ Economia, legislacién 02 ‘ 03 Seguridad vial 0 4 Barémetro de flotas @
y tendencias sociales Movilidad y diagnadstico posventa corporativas

NUEVO PAQUETE DE AUTOMOCION DE LA COMISION EUROPEA,
PUNTO DE INFLEXION PARA EL SECTOR

El objetivo del nuevo Paquete de Automocidn de la Comision Europea es mantener
una hoja de ruta clara hacia la movilidad de cero emisiones, pero introduciendo
un enfoque mas pragmatico y flexible, alineado con la realidad industrial,
tecnoldgica y geopolitica europea. EL paquete responde a tres prioridades
estratégicas: innovacion, movilidad limpia y competitividad, y aborda de forma
simultdnea la oferta (fabricantes, cadena de valor) y la demanda (vehiculos

de empresa, mercado). El paquete fue presentado en diciembre de 2025 y esta
pendiente de aprobacion por el pleno de la Comisidn.

1.2 LEGISLACION

Ejes principales del paquete EL PAQUETE RESPONDE A TRES
PRIORIDADES ESTRATEGICAS:
INNOVACIGN, MOVILIDAD LIMPIA Y
FLEXIBILIDAD REGULATORIAEN LOS COMPETITIVIDAD, Y ABORDA DE FORMA
OBJETIVOS DE C0;, MANTENIENDO EL RUMBO SIMULTANEA LA OFERTA
HACIA LA DESCARBONIZACION. Y LA DEMANDA.

REFUERZO DE LA INDUSTRIA EUROPEA;
ESPECIALMENTE, DE LAS BATERIAS Y
VEHICULOS FABRICADOS EN LA UE.

5]

Horizonte 2035: de “cero emisiones” a reduccion del 90%

Uno de los cambios mas relevantes del paquete es la evolucion del objetivo 2035. Frente
al planteamiento inicial de eliminacién total de emisiones en vehiculos nuevos, el nuevo marco
establece una reduccién del 90%, permitiendo compensar el 10% restante mediante:

SIMPLIFICACIGN NORMATIVA, CON UNA
REDUCCION SIGNIFICATIVA DE CARGAS
ADMINISTRATIVAS.

706 Mﬁ + Uso de acero hipocarbdnico fabricado en la UE.

) « Electrocombustibles y biocombustibles en contextos especificos.

IMPULSO A LOS VEHICULOS DE EMPRESA DE AHORRO ADMINISTRATIVO ANUAL . - o
MO PALANCA DF TRANSFORMACI IN o - Este enfoque no supone una renuncia a la electrificacion, sino el reconocimiento de que la

OO C SFORMACID Ahorro econdmico atribuido a la transicién del sistema de movilidad es heterogénea y asimétrica. La electrificacién sigue siendo

DEL MERCADO. mayor previsibilidad que aporta el la tecnologfa dominante, pero se admite un margen limitado para soluciones complementarias.
paquete a fabricantes e inversores.
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LAS FLOTAS CORPORATIVAS, EN EL CENTRO DE LA ESTRATEGIA EUROPEA DE DESCARBONIZACION DEL TRANSPORTE
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El Paquete de Automocion sitia a las flotas corporativas como un eje central de la estrategia europea de descarbonizacion. La razén es estructural: concentran una parte muy
significativa de las matriculaciones de vehiculos nuevos y presentan una rotacion elevada, lo que las convierte en un acelerador natural del cambio tecnoldgico. Los objetivos
vinculados a las flotas se desarrollan en el reglamento especifico Clean Corporate Vehicles.

Por qué las flotas son tan relevantes

« Vector prioritario de descarbonizacion: el desarrollo del paquete establece objetivos nacionales
vinculantes para la adopcion de vehiculos de cero y bajas emisiones en grandes empresas.

« Impacto en el mercado de segunda mano: el mayor volumen de vehiculos corporativos ) EL MAYOR V[,]lUMEN DE
electrificados acelerard la disponibilidad de vehiculos eléctricos y de cero o bajas emisiones ELECTRICOS Y VEHICULOS DE CERO 0
en el mercado de ocasion. BAJAS EMISIONES EN LAS FLOTAS DEBE

ACELERAR LA DISPONIBILIDAD DE ESTOS

Peso de las flotas corporativas en las nuevas matriculaciones MODELOS EN EL MERCADO

e DE OCASION.

Eeur:]ﬁvos ?eu:ﬁvos @

turismos LCV

(—o

Objetivos progresivos y crecientes

Fuente: Comisién Europea.

A
v APARTIR DE2030 HORIZONTE 2035
0 0
36% 64%
Minimo de BEV en nuevas matriculaciones Minimo de BEV, con cuotas combinadas
® 52% 83% (4 de cada 10 renovaciones deberdn sercon  (cero + bajas emisiones) mas ambiciosas
vehiculos eléctricos). (en torno al 76%).
de nuevos de nuevos
turismos LCV
Fuente: MSI. Nota: estos porcentajes no se medirdn vehiculo a vehiculo, sino a nivel agregado de flota, lo que introduce una ldgica

de planificacién, seguimiento y reporting continuo.
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LAS FLOTAS CORPORATIVAS, EN EL CENTRO DE LA ESTRATEGIA EUROPEA DE DESCARBONIZACION DEL TRANSPORTE (CONT)

1.2 LEGISLACION

Clean Corporate Vehicles: reglamento

especifico para flotas corporativas
A qué empresas aplica

Las medidas para la descarbonizacién de las flotas se
agrupan bajo el reglamento Clean Corporate Vehicles,

) > . 10S ESTADOS MIEMBROS Grandes empresas que cumplan durante dos afos
integrado en el Paquete de Automocion de diciembre p ; Eoni s
de 2g025' L propueqsta se basa en el Pacto Industrial DEBERAN HEPUBTAR ANUALMENTE consecutivos al menos dos de estos tres criterios:
Limpio (Clean Industrial Deal) y el Plan de Accidn ALACOMISION EUROPEA LAS :
Industrial Automotriz, centrandose en la transicién MATRICULACIONES CORPORATIVAS Y FACTURACION SUPERIOR
hacia una movilidad sostenible e inteligente. GARANTIZAR EL CUMPLIMIENTO DE L0S A40 ME
OBJETIVOS FIJADOS.
BALANCE SUPERIOR A 20 ME
-~—/% IMPLICACIONES MAS DE 250 EMPLEADOS
PARA LAS EMPRESAS
Tipologia de modelos incluidos:

- La movilidad corporativa entra en el perimetro regulatorio:

las politicas de flota dejan de ser una decisién interna para

convertirse en un elemento de cumplimiento normativo.
 Necesidad de gobernanzay datos: serd imprescindible

disponer de sistemas de seguimiento, KPIs y reporting ASIGNADOS COMO

para demostrar el cumplimiento a nivel de flota. RETRlBUClﬂN EN ESPECIE
- Condicionalidad de las ayudas piblicas: la fabricacién en

la UE y las bajas emisiones se convierten en requisitos para MATRICULADOS COMO

acceder a incentivos financieros. VEHICULOS NUEVOS

- Anticipacion por ciclos de renovacion: las decisiones
de compra entre 2026 y 2030 condicionardn directamente
la capacidad de cumplir los objetivos de 2030 y 2035.

_@/ 21
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S NUEVANORMATIVA DE EMISIONES EURO GE-BIS: IMPACTO EN LOS PHEV _

= Efectos de la nueva normativa en

= . , , , , los PHEV

o |aentrada en vigor de la normativa Euro 6e-bis, obligatoria
desde el 1 de enero de 2026, ha supuesto un cambio systanmal v Incremento significativo de las emisiones
en la homologacion de consumos y emisiones, con un impacto homologadas de CO, en muchos PHEV.
especialmente relevante para los vehiculos hibridos enchufables
(PHEV). EL objetivo es corregir la brecha existente entre las cifras v Re-homologacion obligatoria de la
homologadas en laboratorio y las emisiones reales en uso, que habfa mayoria de modelos del mercado.

generado distorsiones ambientales y fiscales.

v Impacto directo en el cumplimiento de
los Limites medios de emisiones exigidos
a fabricantes y flotas.

Principales cambios introducidos

- Ampliacidn de la distancia de referencia del Factor de Utilidad hasta 2.200 km.

- Condiciones de prueba de emisiones en conduccién real (Real Driving LY EUHO GE-Bto TIENTE R DESPLAZAR
ELEQUILIBRID ESTRATEGICO DESDE

Emissions, RDE) mas exigentes y realistas.

L0S PHEV HACIA LOS VEHICULOS 100 %
- Incorporacién de sistemas avanzados de monitorizacién a bordo. ELECTRICOS EN NUMEROSAS FLOTAS
CORPORATIVAS.

- Ajuste de mdrgenes PEMS (Sistemas Portdtiles de Medicidn de Emisiones) y
rangos de temperatura.

Ford Kuga PHEV
ANTES: 20 g/km CO, | AHORA: 55 g/km CO;

@ \upucacionss
PARA LAS EMPRESAS

« Revision de politicas de flota y fiscalidad asociada.
« Riesgo de superar umbrales de CO, con impacto en impuestos y sanciones.

¢ Mayor necesidad de electrificacion real y no solo “transicional”.
Hyundai Tueson PHEV
ANTES: 22 g/km CO, | AHORA: 62 g/km CO,

Nota: los vehiculos ya matriculados no se ven afectados; el impacto se concentra en nuevas adquisiciones.

_/\\./ 22
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NUEVA NORMATIVA DE EMISIONES EURO GE-BIS: IMPACTO EN LOS PHEV (CONT.)

1.2 LEGISLACION

El camino hacia la Euro 7: ampliacion del foco e incremento de la exigencia

La futura normativa Euro 7 amplia el foco regulatorio mas alld del motor, al introducir una visién
sistémica de las emisiones, alineada con el enfoque de movilidad sostenible integral.

PRINCIPALES NOVEDADES: RELEVANCIA ESTRATEGICA

« Limites mas estrictos de NOx y CO El impacto econédmico de la Euro 7 serd
para diésel y gasolina, equiparando relevante, tanto para fabricantes como
exigencias. para compradores corporativos,

reforzando la tendencia hacia:
+ Regulacion por primera vez de
particulas de frenos y neumaticos, - Simplificacién de gamas.
incluyendo vehiculos eléctricos.
« Electrificacion acelerada.
+ Requisitos de durabilidad mas largos
(hasta 200.000 km). « Revisidn del coste total de propiedad
a largo plazo.
« Exigencias especificas sobre
degradacion de baterfas en eléctricos
e hibridos.

ENTRADA EN VIGOR™

2026-2027 2028-2029

VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS

* A partir del 29/11/26 para turismos y LCV de nueva construccidn, y del 29/11/27 para todas las nuevas matriculaciones. En el caso
de autobuses y comerciales pesados, a partir de 29/05/28 para vehiculos de nueva construccién y 29/05/29 para todas las nuevas
matriculaciones.
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LEY DE MOVILIDAD SOSTENIBLE: |
DE LA VOLUNTARIEDAD A LA OBLIGACION
DE LOS PLANES DE EMPRESA

Tras su publicacidn en el BOE en diciembre
de 2025, la Ley de Movilidad Sostenible
entra en fase de despliegue efectivo y
supone un cambio estructural en la
gestion de la movilidad en Espafa. La ley
consolida un principio clave: la movilidad
deja de ser una opcidn voluntaria y pasa
a ser una responsabilidad regulada.

*Inicialmente 24 meses, reducido a 12 meses con la convalidacién
del Real Decreto-ley 7/2026.

02 ‘ Movilidad

Seguridad vial 0 4 ‘ Bardmetro de flotas
y diagnadstico posventa corporativas
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Obligaciones principales para
las empresas

- Disponer de un Plan de Movilidad
Sostenible al Trabajo, para centros
de trabajo con més de 200 personas
trabajadoras o 100 personas trabajadoras
por turno con actividad habitual.

+ Requerimientos de gobernanza, datos
y reporting:

- Registro de planes en el Espacio de Datos
Integrado de Movilidad (EDIM).

- Comunicacion obligatoria a la autoridad
autondémica en un plazo de tres meses
desde la aprabacién.

- Posible figura reglamentaria del Gestor
de Movilidad.

Las empresas disponen de 12 meses* desde
la entrada en vigor para aprobar dichos
planes.

IMPLICACIONES
PARA LAS EMPRESAS

 La movilidad entra en la agenda del
compliance.

* Necesidad de enfoque transversal
(RR. HH,, flotas, sostenibilidad,
prevencion).

« Oportunidad para atraer y fidelizar
talento, mejorar eficiencia y reducir
costes a medio plazo.

Qué cambia en la practica

La movilidad corporativa se amplia més alld del vehiculo de
empresa y pasa a incluir:

@)
WE Desplazamientos diarios de empleados.
I

M\
L °| Movilidad activa y transporte colectivo.
—

4 Infraestructura de recarga.

Teletrabajo y flexibilidad.

Ho) @

Seguridad vial y reduccion de siniestralidad.

° Gestién y compensacién de la huella residual.

o
|
[¢)

o,
]
o
o

Los planes deberdn:

« Negociarse con la representacion legal de las personas
trabajadoras.

- Estar alineados con la planificacién local o metropolitana.
« Incluir indicadores y un sistema de seguimiento bienal.

- Considerar también a visitantes, proveedores y accesos
logisticos.

\\ g
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POLITICAS DE APOYO EN ESPANA: EL PLAN AUTO 2030

Programa Auto+: cambio de paradigma en las ayudas a la demanda

El elemento més disruptivo es el abandono
del modelo del Plan MOVES y la introduccion
de ayudas directas en el punto de venta:

- Gestion centralizada por el Gobierno, sin
intermediacion autonémica.

- Las solicitudes podrdn ser gestionadas por
concesionarios, puntos de venta y empresas
de renting.

- Eliminacidn de adelantos y esperas
prolongadas.

« Fondo estatal Unico, garantizando igualdad
territorial.

Dotacién segun tipo de vehiculo

Son eligibles vehiculos con etiqueta ambiental
ECO con un precio inferior al Limite establecido
por tipo de vehiculo.

La cuantia del total de ayuda maxima también
varfa segun el tipo de vehiculo:

Este enfoque replica el modelo del programa
Reinicia Auto+, con un fuerte impacto en la
aceleracion de la demanda.

Se admiten vehiculos nuevos, o seminuevos
matriculados a partir del 1 de enero de 2025
adquiridos en concesionarios o puntos de venta
oficiales.

Se pueden beneficiar:
« Personas fisicas (1 vehiculo).
+ Autonomos y empresas (hasta 10 vehiculos), si

bien el programa no es compatible con MOVES
Flotas PLus.

TURISMOS DE HASTA § PLAZAS

—
fg—\o HASTA 45,000 € SIN IMPUESTOS

4,500 € DE AYUDA MAXIMA

MOTOCICLETAS ELECTRICAS
HASTA10.000 € SIN IMPUESTOS

7 .
~ 1100 € DEAYUDA MAXIMA

Dotacion para ayudas a la demanda (2026):

400 M€

AYUDAS DIRECTAS A LA COMPRA
DE VEHICULOS ELECTRICOS

La cuantia de la ayuda se calcula como un
porcentaje, que se calcula en base a criterios
acumulativos, aplicado sobre el total de ayuda
maxima:

25-50%
ELECTRICO

13-25%
ECONOMICO

0-25%
EUROPED

VEHICULOS COMERCIALES LIGEROS
DE HASTA 3,5 TONELADAS

SIN LIMITE DE PRECIO
5.000 € DE AYUDA MAXIMA

CUADRICICLOS LIGEROS Y PESADOS

SIN LIMITE DE PRECIO

1.500 € DE AYUDA MAXIMA

EL Plan Auto 2030 se presenta en un momento clave para el sector de la automocién en Espafa, que mantiene su posicién como segundo productor de vehiculos en Europa
y noveno a nivel mundial, pero afronta un desafio estructural: apenas un 10% de los vehiculos fabricados actualmente son electrificados. El plan busca cerrar esta brecha
y reforzar la competitividad industrial en un contexto de transicion acelerada, ademas de alinearse con la estrategia europea para impulsar el “e-car” y competir con

2
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Programa MOVES Flotas Plus:
electrificacion integral de flotas

Programa orientado a ayudar a las empresas a

anticipar los objetivos regulatorios europeos:

« Gestidn centralizada por el Gobierno (IDAE).

« Se pueden beneficiar empresas de cualquier
tamano (micro, PYME y gran empresa) con
vehiculos que operen en mas de una

Comunidad Auténoma.

- Para proyectos que abarquen entre 10 y 500
vehiculos por solicitud.

- Se admiten vehiculos nuevos, 0 seminuevos
con menos de 12 meses desde su primera
matriculacidn, en modalidad de compra,
leasing o renting.

« La cuantia de la ayuda varia segun el tamafio
de empresa y el tipo de actuacién.

Actuaciones admitidas en el programa:

+ Adquisicién de vehiculos cero emisiones o de
bajas emisiones (< 50 g CO2/km).

« Instalacion de puntos de recarga.
- Sistemas de gestion de flota.
+ Modificacion de la forma de propulsién.

« Andlisis de viabilidad de electrificacién
de flota.

Dotacion del programa (2026):

o0 ME

2= PROYECTOS INTEGRALES
g—\o DEFLOTA

Principales fechas:

02/2026:
FIN PLAZO SOLICITUDES

07/2026;
RESOLUCION DEFINITIVA

12/2027: )
FIN PLAZO EJECUCION

IMPLICACIONES
PARA LAS EMPRESAS

* Reduccion de barreras de entrada
al vehiculo eléctrico.

* Mayor previsibilidad para la
planificacion de flotas.

« Convergencia entre politica industrial,
movilidad y empleo.

Impulso a la cadena industrial

El plan no se limita a incentivar la demanda,
sino que actua sobre toda la cadena de valor:

- Apoyo a la fabricacion de vehiculos
electrificados y baterfas.

- Inversién en [+D+i (plataformas, software,
nuevos modelos).

+ Medidas fiscales para reducir los costes
energéticos de las plantas.

« Refuerzo del despliegue de infraestructura de
recarga (Programa MOVES Corredores).

ELPLAN PERSIGUE REFORZAR LA
COMPETITIVIDAD INDUSTRIAL DEL
SECTOR DE AUTOMOCIGN ESPANOL,

MEDIANTE EL IMPULSO DE LA DEMANDA
DE VEHICULOS ELECTRICOS Y AYUDAS
AL0S FABRICANTES.

Dotacion del programa MOVES (2026):

4] o

=
o

Impacto en el valor aiadido del sector

85.000 M€

2026

\ 4

120.000 ME

2030

—e)
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DESCUBRIENDO EL FUTURO DE LA MOVILIDAD CORPORATIVA

U'I ‘ Economia, legislacién
y tendencias sociales

TENDENCIAS
SOCIALES

Las nuevas normativas
estatales y europeas inciden
en el desarrollo de nuevos
modelos de gestion de la
movilidad corporativa, que
deben permitir la reduccion

de la dependencia al vehiculo
privado en los desplazamientos
laborales y adaptarse mejor a
las nuevas pautas de movilidad
de los trabajadores.

Durante afios, las politicas de movilidad corporativa se han centrado en la gestion de flotas, el control del gasto y el reembolso de
desplazamientos. Sin embargo, este enfoque resulta cada vez mas insuficiente para responder a los profundos cambios que estan
transformando el trabajo, las ciudades y las expectativas sociales.

Tendencias que impulsan el cambio de modelo

- Evolucion de las expectativas de los empleados: la movilidad ya no se percibe como un medio para llegar al trabajo, sino como un componente
esencial de la experiencia laboral.

- Adaptacion a los nuevos modelos de trabajo: las politicas tradicionales (coche de empresa o kilometraje) son poco compatibles con modelos
de trabajo hibridos, oficinas distribuidas y trayectorias profesionales no lineales.

- Integracion de las nuevas opciones y soluciones de movilidad, encabezadas por la electrificacién progresiva, el auge de la movilidad compartida y bajo
demanda, o la consolidacion de plataformas digitales de movilidad.

- El entorno regulatorio como acelerador decisivo: la movilidad laboral constituye una fuente relevante de emisiones (alcance 3). Las nuevas politicas
deben permitir a las organizaciones avanzar en sus planes de descarbonizacion y reforzar su credibilidad y cumplimiento normativo.

de los empleados
considera que las
ofertas de movilidad son
importantes al elegir
empleador

LA MOVILIDAD CORPORATIVA
ESTA DEJANDO DE SER UN
ELEMENTO ADMINISTRATIVO

de las empresas declara

PARA CONVERTIRSE EN UN VECTOR
ESTRATEGICO QUE CONECTA
SOSTENIBILIDAD, TALENTO, EFICIENCIA
Y CUMPLIMIENTO NORMATIVO.

que las necesidades
relacionadas con RRHH
son la razén principal
para introducir nuevas
politicas de movilidad
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1.3 TENDENCIAS SOCIALES

DESCUBRIENDO EL FUTURO DE LA MOVILIDAD CORPORATIVA (CONT.)

Nueva gestion transversal de la estrategia de movilidad Tres pasos clave para preparar la movilidad de los empleados para
el futuro

El nuevo modelo de movilidad corporativa apuesta por una evolucién de la gestién tradicional de

flotas a un planteamiento estratégico que integra ahorro de costes, cumplimiento de las metas y EL Libro blanco Descubriendo el futuro de la movilidad corporativa, elaborado por Arval,

normativas de sostenibilidad, y atraccion de talento. proporciona a Los responsables de la toma de decisiones un itinerario claro para pasar de

iniciativas de movilidad ad hoc a estrategias integradas.

RRHH
Necesidades y
experiencia de

empleado

Realizacion de auditoria de movilidad, en base a una matriz de madurez
para evaluar y evolucionar la politica de movilidad.

Creacion de un grupo de trabajo multifuncional, que reina a varios

ESTRATEGIA DE departamentos (RRHH, RSC, Flota y Finanzas) para alinear una vision
FLOTA MOVILIDAD ESG compartida.
Gestion eficiente Cumplimiento
de vehiculos metas y
y modos de normativas ESG
transporte

Desarrollo de programas piloto. Por ejemplo, reembolso por uso
de bicicleta, mobility budget, etc.).

PARA UNA IMPLANTACION
EFECTIVA, LA NUEVA POLITICA EL libro blanco ofrece un itinerario claro
DE MOVILIDAD CORPORATIVA DEBE para definir el futuro de la movilidad

corporativa. Tanto si la empresa inicia la
revision de sus politicas como si busca

APOYARSE EN SISTEMAS DE MEDICION
UUE EVA'.I]EN IMPACTO AMB|ENTA|., perfeccionarlas, los equipos de RRHH, RSC y

movilidad encontrardn pautas prdcticas para

convertirlas en una ventaja competitiva.
{ VER +

COSTES Y GRADO DE ADOPCIGN POR
PARTE DE LOS EMPLEADOS.
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MOVILIDAD

Mercado del vehiculo nuevo y parque
Mercado del vehiculo de ocasién
Hacia un ecosistema de movilidad inteligente y sostenible
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ELDRAGON HA APARCADO: LAS MARCAS
DE ORIGEN CHINO Y LA RECONFIGURACION
SILENCIOSA DEL MERCADO ESPANOL

Beatriz Catala
Directora de Marketing - Arval Espana

Hay momentos en la historia de un sector en Los
que el cambio no avisa: simplemente ocurre, y
cuando miras a tu alrededor ya ha reordenado el
paisaje. Lo que estd sucediendo con las marcas de
origen chino en Espafa tiene esa textura. No es
una tendencia emergente que habrd que seguir
de cerca. Es un hecho consumado que exige
analisis, honestidad y, sobre todo, una respuesta
estratégica a la altura de lo que se viene.

Los datos no dejan lugar a la interpretacion.

En 2025, Espafia matriculé mas de 121.000
vehiculos de marcas chinas, Lo que representa
una cuota del 10,5% del mercado, por encima

de Reino Unido, Italia, Alemania y Francia. Para
que esa cifra adquiera su verdadera dimension:
hace apenas cuatro afios, esas marcas eran
practicamente invisibles en nuestros
concesionarios. Las matriculaciones de coches
de origen chino en Espafna ya superan a las de
Toyota o Volkswagen, y se equiparan en volumen
al conjunto de las tres grandes marcas premium
alemanas. No estamos ante un nicho. Estamos
ante un actor de primera fila.

Espana, ademds, no es un mercado mds dentro de
Europa: es el mercado de entrada. La penetracion
de las marcas chinas en Espafa casi dobla la

media europea, y siete de cada diez
matriculaciones de estas marcas se producen
en el canal de particulares, lo que revela algo
importante: no es el comprador corporativo

ni el gestor de flota quien ha dado la bienvenida
al coche chino en primera instancia, sino el
consumidor final, que busca tecnologfa,
equipamiento y precio. Eso habla de una
propuesta de valor que ha sabido conectar

con el mercado mds exigente: aquel que decide
con su propio bolsillo.

Y la propuesta es, hay que reconocerlo,
genuinamente competitiva. BYD, el mayor
fabricante mundial de vehiculos electrificados, ha
multiplicado sus ventas en Espafia por mds de
cuatro en un solo afo. MG, del grupo SAIC, se ha
instalado ya entre las diez marcas mas vendidas
del pais. Omoda y Jaecoo, las dos ensefas de
Chery con las que este grupo ha apostado por una
estrategia multimarca de mercado, han irrumpido
con fuerza en el segmento SUV con una relacion
equipamiento-precio que los rivales europeos
tienen dificultades para igualar. La tecnologia
embarcada en estos vehiculos —sistemas de
conectividad, pantallas de gran formato, paquetes
de asistencia a la conduccion, autonomias
eléctricas competitivas— no es la tecnologia de

quien Lllega a aprender. Es la de quien llega con
una solucion probada en uno de los mayores
mercados mundiales.

Lo que resulta especialmente revelador es el foco
de estos fabricantes en la electrificacion.
Mientras los debates europeos siguen girando en
torno a cudndo y como transitar hacia el vehiculo
cero emisiones, China lleva afos construyendo
esa transicion desde los cimientos: el 90% de los
vehiculos de nueva energfa matriculados en China
son de marcas chinas, y el pais es ya el principal
fabricante mundial con mas de 31 millones de
unidades producidas.

Hace apenas cuatro anos,
las marcas chinas eran
practicamente invisibles

en nuestros concesionarios.
En 2025, han alcanzado
una cuota del 10,5%

de matriculaciones. ,,
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Lo que exportan a Europa no es su segunda
divisién. Es la vanguardia de una industria que ha
hecho de la electrificacion su principal apuesta
estratégica nacional.

Para el mercado de flotas y renting, el capitulo
estd aln por escribir, y eso, visto con ojos de
oportunidad, es una buena noticia. La
penetracion de estas marcas en el canal
corporativo es todavia muy limitada: los
porcentajes de renting sobre el total de sus
matriculaciones en Espafia son, con alguna
excepcion notable, sensiblemente inferiores a los
de las marcas europeas consolidadas. Quedan
por resolver preguntas relevantes sobre valor
residual, red de posventa, disponibilidad de
recambios y capacidad de servicio a grandes
cuentas. Son preguntas legitimas, no prejuicios.
Y precisamente por eso, el actor del renting que
sepa acompanar a estas marcas en su proceso de
maduracion —construyendo los instrumentos de
analisis, los contratos adaptados y los modelos
de TCO que les den acceso real al mercado
corporativo— tendrd una ventaja de primer
orden cuando, y no es una hipdtesis sino una
certeza, la demanda corporativa se active.
Teniendo en cuenta estos factores, Los
fabricantes tradicionales deberfan seguir
defendiendo este mercado postponiendo la
penetracion de las marcas chinas en un mercado
que representa el 25% de las ventas en Espafa.

02 ‘ Movilidad

Hay un Ultimo elemento que merece atencién: el
enraizamiento industrial. Chery ha apostado por
fabricar en Barcelona, recuperando parte de la
antigua planta de Nissan en la Zona Franca y
participando en el proyecto Ebro. Leapmotor ha
confirmado su produccion en Figueruelas, en las
instalaciones de Stellantis en Zaragoza. BYD
estudia su tercera planta europea en Espafa. En
2026 llegardn al mercado nuevas marcas y
modelos que ampliardn ain mds una oferta que
ya hoy resulta dificil de ignorar. Esto no es un
desembarco temporal. Es una implantacion a
largo plazo, con vocacién industrial, que cambia
la naturaleza misma de la competencia.

El sector del automdvil lleva décadas
protagonizando disrupciones que, vistas en
retrospectiva, siempre parecen inevitables. Los
japoneses llegaron con eficiencia cuando nadie
los esperaba. Los coreanos Llegaron con precio

y calidad cuando se los subestimaba. Los chinos
llegan ahora con tecnologfa, electrificacion

y escala, en el momento en que el mercado
europeo mas los necesita para acelerar su propia
transicion energética por encima de su industrial.
La pregunta no es si van a quedarse, ni cudntos
lo hardn. Es cdémo vamos a posicionarnos con
ellos, como sector, como industria y como paifs.
El dragon no estd llamando a la puerta.

Ya ha aparcado.

03 ‘ Seguridad vial
y diagnaostico posventa

Mientras los debates europeos
siguen girando en torno a
cuando y como transitar hacia
el vehiculo cero emisiones,
China lleva anos construyendo
esa transicion desde

los cimientos. ,,
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EL VEHICULO NUEVO VUELVE A CRECER A RITMO DE DOS CIFRAS, IMPULSADO POR LAS AYUDAS PUBLICAS Y LA IRRUPCION

MERCADO DE NUEVAS MARCAS

DEI_ VEHICUI_U El mercado de vehiculo nuevo siguid consolidando su crecimiento, con incrementos de dos cifras tanto en turismos como en LCV, que
permiten acercarse a las cifras prepandemia (1.258.000 turismos y 215.000 LCV en 2019). La buena evolucién en 2025 —por encima de
NUEVU Y PARQUE las previsiones— responde al buen comportamiento tanto del canal particular como de empresas, asi como al impacto de las ayudas

estatales a la movilidad eléctrica y de los planes autondmicos de renovacion del parque. Destaca también la irrupcion de nuevas marcas

- . ., a precios competitivos.
Ano de plena consolidacion del P P

crecimiento de las nuevas
matriculaciones, con
Incrementos por encima de las
dos cifras y el despegue Total M Turismos Lov
definitivo de las energias
alternativas frente a la cafda de
los modelos de combustion. El 1.095.338
canal empresas lidera la 1009.936 1011489
implantacion de las opciones
electrificadas (BEV y PHEV).

Evolucion de nuevas matriculaciones por tipo de vehiculo

1333.54
1.182.861

932.961

Y

1148.229

948.743 1.016.926

851.900 859.861 813.494

158.036 151,628 119.467 146.595 165.832 185.285

Los datos del capitulo 02 han sido trabajados por
la sociedad MSI Sistemas de Inteligencia de Mercados
a partir de datos oficiales de la Direccién General

de Trafico (DGT). 2020 2021 2022 2023 2024 2025

+12.9%
» =3 @ \S. 2024 = VS.ZUZl,I @ \S. 2024
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2.1 MERCADO DEL VEHICULO NUEVO Y PARQUE

EL CANAL PARTICULAR SIGUE GANANDO CUOTA EN NUEVAS MATRICULACIONES

EL 43,4% de nuevas matriculaciones en 2025 corresponden al canal particular, que aumenta su cuota 1,8 p.p.
respecto al afo anterior. Por su parte, el peso del canal de empresas cae 0,4 p.p. y el rent a car modera su
cuota respecto a 2024, cuando registré un aumento muy significativo debido al desarrollo del renting flexible
(1 a 24 meses).

Nuevas matriculaciones por canal de distribucion

B Empresas: renting Empresas: automatriculaciones y km 0 Empresas: otras M Particulares Rent a car
EL RENTING CONSOLIDA SU CUOTA EN EL PARQUE
Total DEL CANAL EMPRESAS
empresas
Empresas M Particulares Rent a car
% .................................................................... 45,1%

10%

5“/
1 0

PP PP PSPPSR PP R RS 44.8% :
TR
60% 0%
............ RESTO RENTING
% ........................................................................ 40,8% : EMPRESAS

2024 1% 1% g% 178%

: : + No hay novedades relevantes en el andlisis de la evolucién del canal
} 40,4% : empresas, que supone el 7,5% del parque de vehiculos del Estado
o : (-0,1 p.p. respecto a la cuota de 2024).

0, 0, 0, 0, 0,
2025 21.2% RyA 8% B4% 16,2% - También se mantiene la composicién del parque de empresas

por canal de distribucidn, en el que el renting repite el 40% de cuota
del afio anterior.

U'I ‘ Economia, legislacién 02 ‘ 03 ‘ Seguridad vial U 4 ‘ Barémetro de flotas @ @
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DELAS NUEVAS MATRICULACIONES

El andlisis de las nuevas matriculaciones por tipo de combustible muestra el mayor incremento historico

de la cuota de los vehiculos propulsados por energfas alternativas, que crece 10,5 p.p. entre 2024 y 2025.

El incremento se reparte entre todas las opciones, destacando el aumento de los modelos hibridos

enchufables (+4,5 p.p. de cuota) y los eléctricos puros (+3,0 p.p.); en ambos casos, su mayor crecimiento de
los Ultimos afos. Entre las opciones de combustion, destaca la caida de los modelos de gasolina (-6,3 p.p.

en 2025), que habian resistido en los Ultimos afios la irrupcion de las energias alternativas.

U'I ‘ Economia, legislacién 02 ‘ 03 ‘ Seguridad vial
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INCREMENTO HISTORICO DE LA CUOTA DE MODELOS DE ENERGIAS ALTERNATIVAS, HASTA CERCA DEL 40%

U 4 ‘ Barémetro de flotas @ @
corporativas

Nuevas matriculaciones por tipo de combustible

GLP/GNC M HEV PHEV BEV M Diésel Gasolina

Total energfas
alternativas

i T % ............................................................................................ 22.0%

o QK ww

o

250 o } ....................................................................................... 25,9%

s

™ S } ..................................................................................... 28,0%

» | | -

5%

o e 38,5% .
25 (@ 96%  85% ng%

LOS MODELOS ELECTRIFICADOS (BEV Y PHEV%IRHUMPEN
CON MAYOR FUERZAEN EL CANAL EMPRESA

GLP/GNC M HEV PHEV BEV M Diésel Gasolina

12,7% 1,5%

24,6% 14% 24%

« La evolucidn de la cuota de nuevas matriculaciones en el canal
empresas presenta diversas singularidades. Destaca especialmente
el incremento de los PHEV (+5,2 p.p.) y BEV (+4,5 p.p.), frente al
estancamiento de los HEV (-0,2 p.p.). En este sentido, el canal empresas
parece anticipar la tendencia general del mercado.

- El acumulado de energfas alternativas crece 9 p.p. hasta el 38%,

con caidas significativas tanto de modelos diésel como de gasolina
(-4,5 p.p. cada uno).
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L0S MODELOS DE ENERGIAS ALTERNATIVAS ALCANZAN UNA CUOTA DEL 10% EN EL PARQUE ACTUAL DE VEHICULOS

La cuota de vehiculos propulsados por energfas alternativas alcanzé en 2025 el 9,9% del total de parque actual de vehiculos, con un incremento de 2,3 p.p. respecto a su porcentaje
del afio anterior (7,6%) y con los hibridos no enchufables como opcidn mayoritaria. En turismos, la cuota se sitUa en el 11,4%, con un aumento anual de 2,9 p.p., mientras que
el incremento en LCV se limita a 0,4 p.p., hasta el 2% de cuota.

Distribucion del total del parque por combustible

M Diésel Gasolina

Alternativas

BEV 0,82%
PHEV 1,30%
HEV 6,94%
aLp/gNe  0,81%

34,2%

BEV 1,16% BEV 1,07%
PHEV 144% PHEV 0,22%
HEV 1,93% HEV 0,20%
GLP/GNC  0,85% GLP/GNC  0,50%
2,07

39%

9.9% 4%

TOTAL MERCADO

38,3%
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REDUCCION DEL PORCENTAJE DE VEHICULOS SIN ETIQUETA AMBIENTAL, AUNQUE SE MANTIENE POR ENCIMA DEL 20%

El incremento de las ventas de modelos de energias alternativas en los Ultimos afios permite que el porcentaje de vehiculos sin etiqueta ambiental caiga 2,1 p.p. en 2025. Pese a esta
reduccion, dos de cada diez vehiculos del parque actual (22,3%) siguen sin poder circular por las ZBE existentes. Por tipo de etiqueta, el incremento de los vehiculos electrificados (BEV
y PHEV) permite que la etiqueta O emisiones crezca 0,8 p.p. en 2025, mientras que la cuota de la etiqueta ECO aumenta 1,6 p.p. por el buen comportamiento de los HEV.

Distribucion del parque total por potencial contaminante Distribucion del parque por potencial contaminante segin canal

M 0 Emisiones M Emisiones ECO M Emisiones C Emisiones B M Sin etiqueta B 0 Emisiones M Emisiones ECO M Emisiones C Emisiones B M Sin etiqueta

1,2%

23,6%

EMPRESA EMPRESA: RENTING

+ La comparativa del canal empresa sobre el parque total muestra el potencial de este canal en la
renovacion del parque: el acumulado de etiquetas 0+ECO ya se sitUa en 2025 en el 28,1% (+5,2 p.p. respecto

Nota: Los distintivos ambientales de la DGT clasifican los vehiculos en funcion a 2024), frente al 10,1% del global.

de su eficiencia energética e impacto medioambiental. Algunos ayuntamientos

imponen restricciones especificas segun el distintivo ambiental; en general, « En renting, el porcentaje de 0+ECO alcanza el 41,6% (+6,9 p.p. respecto a 2024), gracias a la mayor
con menor afectacién a vehiculos ECO o cero. renovacion de vehiculos en este canal.
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ELINCREMENTO DE LAS VENTAS
DETURISMOS IMPACTA EN TODAS
LAS MARCAS

Toyota repite de nuevo como la marca

de turismos mds vendida, pese a perder

1 p.p. de cuota y no colocar ninguna
propuesta en el top 5 de modelos. En un
afo de incremento generalizado de las
ventas, cabe citar el aumento de cuota
de Renault (+1 p.p.), que pasa del quinto
al segundo puesto. En el top 5 de modelos
destaca la irrupcion del MG ZS, lider del
segmento de los SUV, y el renovado éxito
del Renault Clio, que lanzd una nueva
generacion. EL primer puesto sigue
monopolizado, por décimo tercer ano
consecutivo, por el Dacia Sandero.

El aumento de ventas del top 5 es mds
moderado en el canal empresa, mientras
el canal de renting si presenta una
mejora general de casi todas las marcas.
Tanto en empresa como en renting,
destaca especialmente el incremento

de ventas de Renault.

02 ‘ Movilidad

03 ‘ Seguridad vial U 4 ‘
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Matriculaciones turismos - Top 5 marcas

Marca Volumen
1 Toyota 96.331
2 Renault 83.302
3 Volkswagen 76.571
4 Hyundai 68.559
5 SEAT 66.143

Cuota
8,4%
7,3%
6,7%
6,0%

5,8%

Puesto vs. 2024

® 3
®1

Matriculaciones turismos - Top 5 modelos

Modelo
1 Dacia Sandero
2 Renault Clio
3 MGZS
4 SEAT Ibiza

5 Hyundai Tucson

Volumen
38.564
27.103
23.674
23.202

21971

\— Total empresa

Marca
1 Mercedes
2 Renault
3 BMW
4 Toyota

5 Hyundai

— Empresa: renting

Marca
1 Volkswagen
2 Renault
3 Peugeot
4 Toyota

5 BMW

Bardmetro de flotas

corporativas

Volumen
9.309
8.299
7.778
7.466

5.723

Volumen
22.098
20.240
16.906
16.179

15.816

Cuota
8,9%
7,9%
7,5%
7,2%

5,5%

Cuota
9,9%
9,0%
7,6%
7,2%

7,1%

ONO

— Matriculaciones turismos - Top 5 marcas por canal

Puesto vs. 2024

®1
@1
®2
® 1

Puesto vs. 2024

37



2.1 MERCADO DEL VEHICULD NUEVO Y PARQUE

®

U'I ‘ Economia, legislacién 02 ‘ 03 ‘ Seguridad vial 0 4 ‘ Barémetro de flotas @ @
y tendencias sociales Movilidad y diagnaostico posventa corporativas

BAILE DE MARCAS EN LA CLASIFICACION

DE VENTAS DE LCV: FORD, NUEVO LIDER Matriculaciones LCV - Top 5 marcas — Matriculaciones LCV - Top 5 marcas por canal
— Total empresa
El andlisis de las matriculaciones Marca Volumen B T
de LCV por marcas presenta interesantes 1 Ford 28,360 15,3% ® 13 Marca Volumen Cuota  Puesto vs. 2024
novedades respecto a afios anteriores, .
con Ford como nueva marca lider en 2 Peugeot 24.700 13,3% ®1 1 Ford 8433 16,3% w1
el segmento, con un aumento anval 0
4 , . 3 Renault 90556 12.2% ® 7 2 Renault 7.860 15,2% ®1
de 2,9 p.p. en cuota y de 5.000 unidades
vendidas. EL Citroén Berlingo repite como 4 Volkswagen 29 053 11,9% ®1 3 Toyota 5.337 10,3% =
modelo mds vendido, en un top 5 en el
’ - . 4 Volk 5.163 10,1%
que entra el Opel Combo. Ford pasa a 5 Citroén 21.352 11,5% ©3 oHswagen ©2
liderar también las ventas en el canal 5 Peugeot 4551 8.8% ®1
empresa y Renault se mantiene como la
marca favorita en renting, aungue con un Matriculaciones LCV - Top 5 modelos | Empresa: renting
retroceso tanto en ventas como en cuota.
Modelo Volumen Marca Volumen Cuota  Puesto vs. 2024
1 Citroén Berlingo 15.187 1 Renault 11.076 19,0% =
2 Peugeot Rifter 11.529 2 Peugeot 9.923 17,0% @1
3 Renault Kangoo 11.156 3 Citroén 9.633 16,5% ®1
4 Volkswagen Caddy 8.132 4 Ford 8.146 14,0% @1
5 Opel Combo 7411 5 Opel 5.684 9,7% @1
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BYD IGUALA ATESLA EN EL LIDERAZGO
DE VENTAS DE TURISMOS ELECTRICOS

El fabricante chino BYD culmina su
irrupcion en el mercado espafol igualando
a Tesla como la marca con mayor
volumen de ventas en turismos eléctricos,
con cerca de 16.000 unidades vendidas
cada una y acaparando conjuntamente
el 30% de la cuota. En el top 5 de marcas
destaca también la entrada de Kia,
Renault y Hyundai. Por modelos, Tesla
mantiene los dos primeros puestos con
sus Model 3y Model Y, con la irrupcion
del Kia EV3, el BYD Dolphin Surfy el
Renault R5. En el segmento de LCV
destaca

el importante incremento de Toyota,
(+14,1 p.p. de cuota), gracias al éxito

de sus modelos Proace City (lider del
mercado) y Proace.

¢Cémo ha evolucionado
la autonomia de los nuevos modelos
en los Ultimos afos?

{ VER + )

02 ‘ Movilidad
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Matriculaciones turismos eléctricos - Top 5 marcas

Marca Volumen
1 Tesla 16.016
2 BYD 15977
3 Kia 6.774
4 Renault 5511
5 Hyundai 4992

Cuota
15,4%
15,4%
6,5%
5,3%

4,8%

Puesto vs. 2024

®1
@ 4
@39
@ 6

Matriculaciones turismos eléctricos - Top 5 modelos

Modelo
1 Tesla Model 3
2 Tesla Model Y
3 KiaEV3
4 BYD Dolphin Surf

5 Renault RS

Volumen
9.954
6.009
5.662
4182

4123

Bardmetro de flotas

corporativas

Matriculaciones LCVs eléctricos - Top 5 marcas

Marca
1 Toyota
2 Citroén
3 Peugeot
4 Renault

5 Opel

Volumen

2.184

1.235

1.107

1.066

690

Cuota  Puesto vs. 2024

25,3% @ 4
14,3% ®1
12,8% =
12,4% =
8,0% @5

Matriculaciones LCVs eléctricos - Top 5 modelos

Modelo
1 Toyota Proace City
2 Renault Kangoo
3 Citroén Berlingo
4 Toyota Proace

5 Peugeot Expert

Volumen
1.149
948

945

578

472

ONO
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01 | Geonoma legisacn 02 |
NOTABLE MEJORA DE LAS

PREVISIONES DE CRECIMIENTO
RIIE][[]I\SAERCADO PARA LOS PROXIMOS

La positiva evolucién del mercado

en 2025y la entrada en vigor de
normativas y ayudas dirigidas a la
renovacion del parque provocan un
incremento de la prevision de nuevas
matriculaciones para los proximos
afnos. Por ejemplo, las previsiones
para 2026 ascienden en cerca de
130.000 unidades respecto a lo
previsto un afio atras y las
previsiones para 2027 crecen en cerca
de 160.000 unidades. Si se cumplen
estas previsiones, en 2028 ya se
superarian las ventas de 2019y en
2029 se alcanzaria el hito de los

1,5 millones de matriculaciones.

03 ‘ Seguridad vial U 4 ‘ Barémetro de flotas
Movilidad y diagndstico posventa corporativas
Prevision nuevas matriculaciones
Total matriculaciones I Evolucidn vs. afio anterior
174% 1463905 1.504.753
1371223 1.421.458
1.333.514 o
12,8%
1.182.661
1.011.489
0,
02% e 30% 2%
-18%
2021 2022 2023 2024 2025 2026 (p) 2027 (p) 2028 (p) 2029 (p)

ONO
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EL PARQUE DE VEHICULOS SUPERA
L0S 30 MILLONES Y SIGUE
ENVEIECIENDOSE

El incremento de las ventas en 2025
provoca un aumento del 2% del
parque de turismos y LCV en Espaiia,
que supera por primera vez los 30
millones de vehiculos. El crecimiento
de su edad media se ralentiza
ligeramente, aunque sigue subiendo y
ya alcanza los 14,6 afos. Las
previsiones para los proximos afnos
sefialan un incremento sostenido del
total de unidades del parque, aunque
a un ritmo menor que los Ultimos
anos, Lo que puede indicar el éxito de
la esperada renovacion del parque.
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Evolucidon y prevision del parque total

30.666.407

30.491.823
.387.
30.285.095 0381353

30.052.201

29.436.230
29.118.072

28.628.525

2022 2023 2024 2025 2026 (p) 2027 (p) 2028 (p) 2029 (p)

EL ENVEJECIMIENTO DEL PAHUUE EDAD MEDIA DEL PARQUE DE TURISMOS (ANDS)

SERALENTIZA, PERO SIGUE
o m m E

Fuente: ANFAC / DGT.
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LAS VENTAS DE OCASION SIGUEN CRECIENDO POR ENCIMA DE LAS PREVISIONES

MERCA 0 El mercado del vehiculo de ocasion de turismos y LCV ha registrado un incremento del 4,5% en 2025 y practicamente alcanza
DEl VEHIC I.U los 2,6 millones de transferencias. Por categorias, las transferencias de turismos crecen un 4,4% y las de LCV, un 5,0%. Los
,U porcentajes de crecimiento se situan por debajo de los registrados en 2024 (alrededor del 9%), pero superan las cifras previstas,
DE UBASIUN lo que demuestra que el mercado se mantiene dinamico. Las previsiones para los proximos afos indican un incremento de cerca
del 1,5% en 2026 y del 2,3% en 2027.

Las ventas de vehiculos de

ocasion mantienen la tendencia Evolucion transferencias vehiculos de ocasion por tipo de vehiculo

creciente de los ultimos anos,

pero disminuye su ratio

respecto a las matriculaciones

debido al mayor vigor del

mercado nuevo. Por tipo de 2693961

. 2.633.852

combustible, caen las ventas 484085 2.595.022

de turismos de ocasion 9390.142 — 2969.090

propulsados por energias o

alternativas, pero aumentan 2.313.704
T 223, 2.256.932

significativamente en los LCV. e 2130.082 Lz

1.997.695 1891237 1.947.073

Total W Turismos Lcv

27419715 2.790.919

2.354.552 2.389.629

Los datos del capitulo 02 han sido trabajados por la
sociedad MSI Sistemas de Inteligencia de Mercados,

_éli_rgzztoir(gg 1(_1;'[03 oficiales de la Direccidn General de 320047 303.268 322 017 254.003 371794

376.920 380.257 393423 401,290

VER METODOLOGIA 2021 2022 2023 2024 2025 2026 (p) 2027 (p) 2028 (p) 2029 (p)
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PROGRESIVO DESCENSO DE LA RATIO ENTRE MERCADO DE OCASION Y NUEVAS MATRICULACIONES

Un indicador clave en el andlisis del mercado es la ratio de ventas de vehiculo de ocasion sobre las matriculaciones de vehiculos nuevos. Esta ratio aumentd de forma muy
significativa entre 2019 y 2022 como consecuencia del impacto de la pandemia en la industria y los hdbitos de los usuarios. Tras el méximo alcanzado en 2022 y a pesar del
dinamismo del mercado de ocasion, la recuperacion de las nuevas matriculaciones ha provocado un descenso progresivo de la ratio en los Ultimos afios. En 2025, se ha situado
en 1,94 turismos y 2,01 LCV por cada nueva matriculacion. Las previsiones mantienen la tendencia de progresivo descenso en los proximos cuatro afos, aunque ain por encima
de los valores anteriores a la pandemia.

2.2 MERCADO DEL VEHICULO DE OCASIGN

Evolucion ratio vehiculos nuevos / vehiculos de ocasion

M Turismos Lcv
2,54
2,32 2,32
213 22 2,09 213 201
191 | 194 192 191 19 189 PR g5 M
2021 2022 2023 2024 2025 2026 (p) 2027 (p) 2028 (p) 2029 (p)
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énfasis en los LCV.

Ventas de turismos de ocasion por tipo de combustible

2025
Volumen
Diésel 1.142.901
Gasolina 898.030
Otros 182.297
Totales 2.223.228

U'I ‘ Economia, legislacién
y tendencias sociales

Cuota
51,4%
40,4%

8,2%

02 ‘ Movilidad

NOTABLE CAIDA DE LAS VENTAS DE TURISMOS DE OCASION PROPULSADOS POR ENERGIAS ALTERNATIVAS, FRENTE A UN INCREMENTO SIGNIFICATIVO DE LOS LCV

En el andlisis de transferencias de vehiculos de ocasidn por tipo de combustible destaca especialmente la caida en un 18,4% de las transferencias de los turismos propulsados por
energias alternativas respecto a 2024. Esta evolucién negativa contradice las previsiones de un afo atras, que apuntaban a un crecimiento del 12,1%. Al contrario, las transferencias
de LCV de combustibles alternativos crecen un 19,7%, por encima de las previsiones. En turismos, destaca también el aumento de un 14,7% de las transferencias de modelos de

gasolina. Las previsiones para 2026 apuntan a una cierta estabilidad de las transferencias de diésel y gasolina, y al crecimiento de los modelos de energias alternativas, con especial

2026 (p)
Volumen
1.145.189

919.808
191.935

2.256.932

Cuota
50,7%
40,8%

8,5%

=33

Evolucion
0,2%
2,4%
5,3%

1,5%

03 ‘ Seguridad vial
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Ventas de LCV de ocasidn por tipo de combustible

2025
Volumen
Diésel 352.892
Gasolina 12914
Otros 5.988
Totales 371.794

Cuota
94,9%
3,5%

1,6%

2026 (p)
Volumen
356.023
13.269
7.628

376.920

Cuota
94,5%
3,5%

2,0%

ONO

A

Evolucion
0,9%

2,7%
27,4%

1,4%
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EL 60% DE LAS EMPRESAS SE DESPRENDE DE SUS TURISMOS ANTES DE LOS CUATRO ANOS DE ANTIGUEDAD

El anédlisis de las ventas de turismos de ocasion segun el canal de procedencia y la antigiedad del vehiculo mantiene unos datos

04 |

muy similares a los registrados en 2024. En este caso, cabe poner el foco en los datos de las empresas, que en un 60% se desprenden
de sus turismos antes de los cuatro afos de antigiedad (y un 33,5% tienen menos de dos afos). En el caso de particulares, destaca
de nuevo que mas del 75% de las transferencias corresponde a vehiculos de més de 10 afos de antigledad, un dato que incide en

el envejecimiento del parque.

Ventas de turismos de ocasion por canal de procedencia y antigiedad del vehiculo

=3

>10 afios M 5-10 afios 2-4 anos <2 anos
EMPRESAS PARTICULARES RENTACAR IMPORTACIONES
5,2% 5.4%
ng 2
' 9.5% 10,1% 39,2% 23%
. 18,3%
B% . 2% 4%
26,1% 0
2,5% : 32,5% ,
' T15% 7% ’ 2,5%
y 15,7%
38.3% 33.5% 8% 13.8% I8, 8% '
5,5% 6,2% 5% 125%
25% 2.6%
2024 2025 2024 2025 2024 2025 2024 2025

Bardmetro de flotas
corporativas

ONO
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MAS DEL75% DE L0S LCVS DE OCASION VENDIDOS POR PARTICULARES TIENEN MAS DE 10 ANOS

Seguridad vial

y diagnaostico posventa

04 |

Como sucede en el caso de los turismos, tampoco se observan variaciones anuales significativas en la evolucidn anual de las ventas
de LCV de ocasién segin el canal de procedencia y la antigiedad. En particulares, se registran unos datos similares a los turismos y
un 77% mantiene sus LCV hasta mds alld de los 10 afios de antiguedad. Por su parte, el rent a car se mantiene como el canal con

mayor capacidad de renovacion de sus flotas, con mds de un 50% de modelos de hasta cuatro afios introducidos en el mercado

de ocasidn.

Ventas de LCV de ocasidn por canal de procedencia y antigijedad del vehiculo

=

>10 afios M 5-10 afos 2-4 anos <2 anos
EMPRESAS PARTICULARES RENTACAR IMPORTACIONES
14,3% 1%
34,0% 34,2%
45,6% 4%
76,5% 11,0%
352% 31%
0 0
291% 25.3% 36,6%
8% 18,6%
17,2% 17,6% 21,5% 29,7% 13,8% 14,2%
0 0
13,0% 14,2% 19://: ?g:://: 12% 15%
2024 2025 2024 2025 2024 2025 2024 2025

Bardmetro de flotas
corporativas

ONO
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ZBE, CONGESTION Y TRANSFORMACION URBANA: COMO LA REORGANIZACION DE LA ULTIMA MILLA ESTA TRANSFORMANDO

H ACI A UN LA MOVILIDAD CORPORATIVA
ECUSISTEMA En el caso de la actividad logistica, el foco de debate se ha desviado en los Ultimos afios del tipo de motorizacion de las flotas

al volumen de vehiculos que acceden al centro urbano y su eficiencia operativa. Las limitaciones actuales a su actividad impactan
DE MUVI”DAD en la productividad empresarial, Los costes logisticos y los tiempos de servicio, ademds de incidir en el bienestar de la ciudadana.

INTEI_IGENTE Las ciudades estan reaccionando con regulacion e impulso de nuevos modelos.

Soluciones del nuevo

Las ciudades europeas afrontan moael&;ﬁ;ﬁ;'v'dad
un reto comun: congestion

estructural, presion climdtica

y competencia creciente por el —
espacio publico. Esta situacion ——

incide tanto en la calidad de
vida de los ciudadanos como
en la actividad de las distintas MICRO-HUBS LOGiSTICOS
tipologfas de flotas corporativas
(transporte de personas,

actividad logistica, otras

operaciones, etc.). Ante este -

escenario, emergen nuevas Evolucion de la ultima milla: de la entrega fragmentada a la consolidacion urbana 1 [
soluciones y medidas disenadas
para integrar la actividad de REDES DE TAQUILLAS DE RECOGIDA
las flotas corporativas en MODELO TRADICIONAL NUEVAS_ SOI_.I:ICIONES (PABCH'MCKEBS)
p (entrega puerta a puerta) (consolidacion urbana)
el nuevo modelo urbano. - Fragmentacion de rutas. « Entregas agrupadas en nodos
« Elevado ndmero de accesos a zonas estrategicos.
centrales. + Reduccién de intentos fallidos.
- Alta tasa de intentos fallidos. - Disminucién de kildmetros recorridos. I:I
- Uso intensivo de plazas de carga y « Sustitucidn de parte del reparto
descarga. motorizado por recogida peatonal o
vehiculos ligeros eléctricos. PUNTOS DE RECOGIDA EN COMERCIO
DE PROXIMIDAD
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U'I ‘ Economia, legislacién
y tendencias sociales

Lockers y hubs, recursos para la
racionalizacion del trafico profesional

Las ordenanzas municipales no regulan directamente
los lockers (taquillas), pero si crean el entorno que los
convierte en necesarios:

+ Menor disponibilidad de espacio para carga
y descarga.

+ Ventanas horarias mds estrictas.
- Incentivos regulatorios a vehiculos cero emisiones.

+ Restricciones progresivas de acceso.

En Barcelona, la estrategia de distribucion urbana de
mercancias y el impulso a hubs urbanos combinados
con reparto en cargo-bike muestran el camino hacia
una reduccidn estructural del trafico de furgonetas en
areas centrales. La ldgica es simple: menos accesos
repetidos, mayor consolidacién y mayor eficiencia

espacial.
{ VER + )

El Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible
impulsa la elaboracién de la Guia de Buenas Prdcticas
sobre Distribucion Urbana de Mercancias (DUM).

Proyecto en desarrollo.
( VER + )

02 ‘ 03 ‘ Seguridad vial
Movilidad y diagndstico posventa

ZBE, CONGESTION Y TRANSFORMACIGN URBANA: COMO LA REORGANIZACIGN DE LA ULTIMA MILLA ESTA TRANSFORMANDO LA MOVILIDAD CORPORATIVA (CONT)

Implicaciones para la movilidad
corporativa

La transformacion de la Ultima milla no es un fenémeno
exclusivo del e-commerce, tiene implicaciones directas
para la movilidad empresarial:

- Reduccion de desplazamientos indirectos (envios
internos, operaciones entre sedes, reposicion de
material, etc.): una red consolidada de puntos de
recogida permite reducir desplazamientos individuales
y optimizar rutas.

- Optimizacion de flotas urbanas: la existencia de hubs
urbanos facilita la reconfiguracion de la flota en funcién
del tramo urbano, la reduccion de los kilémetros
recorridos en zonas de alta congestion; la reduccion de
accesos reiterados a ZBE; y la disminucién de costes
operativos asociados a tiempos de espera.

- Impacto en objetivos ESG. En un entorno de mayor
exigencia en reportes de sostenibilidad, la consolidacion
urbana contribuye a:

- Reducir la huella de carbono por entrega.
- Mejorar eficiencia por kildmetro urbano.
- Disminuir la exposicion a riesgos regulatorios.

- Integrar la movilidad urbana en la estrategia
de descarbonizacion.

04 |

Bardmetro de flotas

corporativas

LAEFICIENCIA URBANA
PASA A SER UNA VARIABLE
ESTRATEGICA, NO SOLO
OPERATIVA.

ONO
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02 ‘ Movilidad

El caso japonés: movilidad disefiada para la ciudad real

Origen

Los kei cars surgieron en el Japén de
posguerra, en un contexto de escasez
econdmica, alta densidad urbana

y necesidad urgente de movilidad accesible.
No fueron una casualidad de mercado, sino el

resultado de una decisidn regulatoria

deliberada: crear una categoria de vehiculo

adaptada a las limitaciones fisicas de la

ciudad y al poder adquisitivo de la poblacidn.

Caracteristicas
Se definen por criterios muy claros:

+ Tamafio maximo reducido (alrededor de
3,4 metros de longitud).

+ Motores pequefios y de minimo consumo.
« Optimizacidn extrema del espacio interior.
Pese a sus dimensiones, han evolucionado

hasta ofrecer soluciones sorprendentemente
practicas para el uso diario, tanto privado

como profesional.

Claves del éxito

EL éxito de los kei cars no se explica
Unicamente por el producto, sino por el
ecosistema regulatorio que los ampara:

- Fiscalidad y seguros mas bajos.

+ Menor exigencia de espacio urbano
(ocupacién y aparcamiento).

- En algunos casos, exencién del requisito
de disponer de plaza de aparcamiento.

- Reconocimiento explicito de su funcion
urbana dentro del sistema
de movilidad.

03

Seguridad vial
y diagnaostico posventa

EL'E-CAR" EUROPEQ Y LA LECCION JAPONESA: CUANDO SE ALINEAN REGULACION, CIUDAD E INDUSTRIA

LOS KEICARS SON UNA
CATEGORIA PLENAMENTE
INTEGRADA EN LA MOVILIDAD
COTIDIANA JAPONESA, CON ALTOS
NIVELES DE ACEPTACIGN SOCIAL Y
UNA CONTRIBUCION DIRECTA A LA
EFICIENCIA URBANA.

04 |

Bardmetro de flotas
corporativas

ONO

El debate europeo sobre la creacion de una nueva categoria de vehiculo eléctrico urbano —mas pequerio, simple y asequible— no es nuevo en la historia de la movilidad. Japén
ofrece un precedente especialmente relevante: los llamados "kei cars (B B E)E)", disefiados desde la politica pdblica para responder a una necesidad real de movilidad urbana.
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EL'E-CAR’ EUROPEQ Y LA LECCION JAPONESA: CUANDO SE ALINEAN REGULACION, CIUDAD E INDUSTRIA (CONT)

El paralelismo europeo: ;un kei car eléctrico para las ciudades europeas?

Una oportunidad gnica

Europa se encuentra en la actualidad en
una encrucijada similar a la que provocd
el surgimiento de los kei cars japoneses,
aunque en un contexto distinto:

+ Ciudades congestionadas.
- Objetivos climéticos exigentes.

- Dificultades para democratizar el vehiculo
eléctrico por coste y complejidad.

La propuesta europea de una categoria de
e-car eléctrico urbano, con requisitos técnicos
mas ajustados al uso real, apunta en esa
direccién. No se trata de “coches peores”,
sino mejor alineados con su funcién.

PROPUESTA EUROPEA DE ‘E-CAR’

Creacion de una nueva categoria de vehiculo
eléctrico urbano (e-car), con requisitos
mas flexibles para reducir costes:

- Longitud médxima: 4,2 metros.
+ Baterfa: 50-60 kWh.
« Precio objetivo: 15.000-20.000 €

Clave estratégica: no repetir errores

El caso japonés deja una leccién fundamental:
el éxito no depende Unicamente de relajar
requisitos técnicos, sino de coherencia
sistémica. Asi, para que el e-car europeo
funcione debera:

+ Mantener estdndares de seguridad acordes
a las expectativas europeas.

- Integrarse en politicas urbanas (acceso,
aparcamiento, fiscalidad, ZBE).

« Tener un rol claro en flotas corporativas

y publicas.
- Evitar convertirse en un “vehiculo de segunda”
desde el punto de vista reputacional.

EL CASO DE JAPON DEMUESTRA
QUE EL POTENCIAL E-CAREUROPED
$0L0 FUNCIONARA SI INDUSTRIA,

REGULACION Y PLANIFICACION
URBANA AVANZAN EN LA MISMA

DIRECCION.

IMPLICACIONES PARA EMPRESAS Y FLOTAS

Para las flotas corporativas, este tipo de vehiculo abre
una oportunidad clara:

+ Segmentar usos urbanos frente a usos interurbanos.
+ Reducir TCO en movilidad intraurbana.

- Facilitar la electrificacion realista de determinados
colectivos y servicios.

ONO
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BALEARES: UN LABORATORIO PARA LA FUSION DEL TURISMO Y LA MOVILIDAD
SOSTENIBLE

La comunidad de Illes Balears alcanzd en 2025 un récord histérico de actividad
turistica, con la llegada de 19,05 millones de visitantes. Este volumen de turistas
en un territorio de apenas 1,2 millones de habitantes obliga a desarrollar politicas
especificas de movilidad para conjugar la aportacion econdmica del turismo
(supone el 45% del PIB de la comunidad), la calidad de vida de la poblacidn local

y el crecimiento sostenible. Las islas del archipiélago han iniciado el desarrollo

de acciones especificas en este sentido.

Formentera Eco: regulacion directa de la demanda

Formentera ha desarrollado la Ley 7/2019, de sostenibilidad ambiental y regulacion de la entrada
de vehiculos, mediante ordenanzas anuales del Consell Insular.

Qué medidas se aplican

- Cupo mdaximo diario de vehiculos que pueden circular por la isla en temporada alta.

« Autorizacion previa obligatoria, gestionada por plataforma digital.

« Tasa diaria por vehiculo, diferenciada segun tipologfa.

« Régimen sancionador aplicable a particulares, empresas y flotas desplazadas.

Qué implican para flotas y rent a car
« Las empresas de alquiler deben planificar el numero, la tipologia y la rotacién de flota.

« Las flotas corporativas externas (servicios, mantenimiento, eventos) necesitan
autorizacion expresa.

- EL vehiculo deja de ser un derecho implicito: pasa a ser un recurso regulado.

Unico caso en Espaiia donde la limitacién cuantitativa del uso de los vehiculos privados
y profesionales es ley (no son proyectos piloto o recomendaciones). En este sentido, introduce
un precedente juridico claro para otros territorios insulares y turisticos.
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BALEARES: UN LABORATORIO PARA LA FUSION DEL TURISMO Y LA MOVILIDAD SOSTENIBLE (CONT,)

Mallorca: electrificacion planificada del sistema turistico y las flotas

Mediante la aplicacién de planes locales y programas estatales* la isla de Mallorca apuesta
por la electrificacién de la movilidad.

Qué medidas se aplican

« Renovacién progresiva de flotas publicas (EMT, transporte interurbano).

« Inversién publica cofinanciada en infraestructura de recarga en el aeropuerto de Palma, puertos,

poligonos turisticos y zonas hoteleras.

« Subvenciones directas a empresas, rent a cary flotas corporativas (vehiculo e infraestructura).

Qué implican para flotas y rent a car
+ Reducen el riesgo operativo del BEV en uso turistico intensivo.
« Permiten al rent a car ofrecer eléctricos sin dependencia exclusiva del cliente.

- Facilitan la electrificacion de flotas hoteleras, de servicios y mantenimiento.

Mallorca no impone restricciones duras al vehiculo, pero construye las condiciones
para que la electrificacion sea operativamente viable y econémicamente defendible.

*Instrumentos que aplican en Mallorca: PITEIB - Plan Insular de Transportes de las Illes Balears; PEIM Mallorca - Plan Director

Sectorial de Movilidad; programas MOVES Il y MOVES Flotas (IDAE); y red publica de recarga MELIB

Ibiza: ordenacion estacional y ayudas a la movilidad profesional

Ibiza desarrolla una estrategia mixta, que integra el impulso de la movilidad eléctricay la
regulacion de la movilidad.

Qué medidas se aplican

- Subvenciones a vehiculos eléctricos ligeros, bicicletas eléctricas y VMP de uso profesional.

- Regulacion del trafico en temporada alta: restricciones de acceso en zonas urbanas saturadas
y priorizacion de determinados servicios.

- Desarrollo de recarga vinculada a nodos turisticos y urbanos.

Qué implican para flotas y rent a car

- Los servicios profesionales (taxis, reparto, servicios turisticos) estan mas expuestos
a restricciones horarias, controles de acceso y presién reputacional.

« La electrificacién mejora la continuidad operativa, el acceso urbano y la alineacién
con politicas locales.

La restriccion del trafico en temporada alta se combina en Ibiza con ayudas a la micromovilidad
eléctrica de uso profesional y el desarrollo de la red de recarga.

*Instrumentos que aplican en Ibiza: convocatorias del Consell d'Eivissa para movilidad eléctrica ligera y profesional; ordenanzas
municipales de trdfico y estacionamiento estacional; y marco autonémico de transicion energética (Ley 10/2019 CAIB).
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DESARROLLO DE LA MOVILIDAD AUTﬂNUMA, IMPULSADA POR EL DESPLIEGUE DE ROBOTAXIS

La movilidad auténoma se mantiene como una de las principales tendencias de futuro de la movilidad, frenada por la adaptacion
de infraestructuras y la revision del marco regulatorio. Su desarrollo se ha visto impulsado los Ultimos meses por numerosos
proyectos de implantacion de robotaxis en ciudades europeas, asi como de nuevas pruebas piloto. En Espana, destaca la iniciativa
del proyecto NEVA.

El despliegue masivo de vehiculos autonomos y robotaxis en las ciudades europeas conllevara profundos
cambios en varios ambitos:

URBANISMO Y MOVILIDAD URBANA: TECNOLOGIA E INFRAESTRUCTURA DIGITAL: MARCO REGULATORIO Y LEGAL:
REPLANTEAMIENTO DEL ESPACIO PUBLICO ROBUSTEZ DE LOS SISTEMAS NUEVOS DESAFIOS
- Infraestructuras de carga eléctrica en « Redes de comunicaciones de baja + Imputacidn de responsabilidades en caso
puntos estratégicos. latencia (5G, futuros estandares). de accidente.
- Carriles y zonas de parada especificas - Centros de datos locales para « Actualizacion del cddigo de circulacion y
para robotaxis. procesamiento en el borde (edge la legislacion de trafico a escala nacional
- Sistemas de sefalizacion digital, como PTG ¥ europea.
semdforos inteligentes. - Plataformas tecnoldgicas para el andlisis « Regulaciones para autorizacion de
en tiempo real de grandes volimenes de pruebas a nivel europeo y espanol.

+ Plataformas de datos abiertos para

. metria, video, izacion
vehiculos conectados. datos (telemetria, video, localizacion y

ejecucion remota) e inteligencia artificial

- Circuitos urbanos de prueba. Py continua. cG
5 ) =]
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Impulso creciente del vehiculo
autéonomo en Espana

El vehiculo autdnomo sigue en fase
experimental en Espafia, pero con un impulso
creciente. Destacan tanto las nuevas
regulaciones destinadas a facilitar el
desarrollo de pruebas piloto como iniciativas
colaborativas de desarrollo de prototipos y
los avances de la industria automovilistica.

ACCIONES Y RETOS

- Desarrollo normativo: la Direccion General
de Tréfico lanzd en julio de 2025 un
programa marco de autorizaciones para
pruebas piloto en vias publicas, en el que
ya se han registrado diez proyectos (nueve
de ellos de nivel SAE4). Estos pilotajes
permiten a empresas y centros de
investigacion explorar tecnologias
auténomas en entornos reales controlados.
EL préximo reto es evolucionar hacia una
ley de vehiculos automatizados que
permita plenamente el uso comercial.

Implicacion de la industria: el 82% de

los turismos nuevos cuenta con capacidad
técnica de nivel 2 (conduccion asistida)

y un 16% podria activar el nivel 3 si la ley
lo permitiera. Sin embargo, expertos
subrayan que el desarrollo se frenard sin
una regulacion que permita plenamente el
uso de niveles 3-4. Como apunta ANFAC,
“la tecnologfa ya existe” y el reto es

“un marco regulatorio que permita su uso
en nuestras ciudades y carreteras”.

Seguridad vial

U'I ‘ Economia, legislacién
y diagnaostico posventa

y tendencias sociales
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DESARROLLO DE LA MOVILIDAD AUTONOMA, IMPULSADA POR EL DESPLIEGUE DE ROBOTAXIS (CONT)

Bardmetro de flotas @ @
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CLAVES DEL PROYECTO NEVA, REFERENTE
DE INNOVACION ESTRATEGICA

EL Proyecto NEVA es el ejemplo mds
significativo de colaboracién publico-
privada espanola en el campo de los
vehiculos auténomos. Repasamos a
continuacion las claves de su desarrollo.

+ Su objetivo principal es reducir los costes
de los sensores y sistemas de un vehiculo
auténomo, haciéndolo asequible al
usuario medio. Para ello, desarrolla un
prototipo 100% espanol.

- El proyecto esta liderado por la ingenierfa
madrilena FEM Expert junto a la
Universidad Nebrija, con financiacién de
la Comunidad de Madrid, fondos europeos
(FEDER) y varias empresas colaboradoras,
como Telefénica o Mutua Madrilefa.

- A diferencia de proyectos internacionales
basados en camaras y radares de alto
costo, NEVA utiliza un enfoque cognitivo
inspirado en cémo conduce una persona,
con sensores optimizados y algoritmos
que “imitan la atencién humana”.

El prototipo ha sido probado en el
Sandbox de Villaverde (La Nave, Madrid),
una zona de pruebas habilitada por el
Consorcio Madrid Futuro, donde ha
circulado con éxito en entornos urbanos
controlados.
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Implantacion de dispositivos telematicos en flotas corporativas

WS No

ESTANCAMIENTO EN EL
DESPLIEGUE DEL VEHICULO
CONECTADO EN LAS FLOTAS

CORPORATIVAS

La
implantacién de
dispositivos telematicos
en las flotas corporativas
practicamente repite las cifras de la
Ultima edicion del informe, reflejando
el estancamiento de la aplicacion y
explotacion de los nuevos recursos
tecnoldgicos. La implantacion se
incrementa en 1 p.p. tanto en turismos
como en LCV. Por modelo de
contratacién, destaca el aumento de
2 p.p. en renting, que se consolida

como el segmento con SE MANTIENE LA

Por modelo de contratacién

RENTING

61%

Por tipo de vehiculo

TURISMO
+
AX4/suv

69%

lEASING\

15% 85%

COMPRA

18%

LCV

82%

TIEYER [TREZE el TENDENCIA DE UNA MAYOR
IMPLANTACIGN DE DISPOSITIVOS

TELEMATICOS
EN VEHICULOS DE RENTING
Y TURISMOS.

¢Cudl es la intencion de uso de los datos
telemétricos en flotas corporativas?

{ VER + )

MEDIA

16%

61}
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SEGURIDAD VIAL
Y DIAGNOSTICO
POSVENTA

Seguridad vial
Diagnéstico posventa
Movilidad eléctrica en flotas corporativas
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EL PORCENTAJE DE VEHICULOS CORPORATIVOS INVOLUCRADOS EN ACCIDENTES NO SUPERA EL 20%

SEGURIDAD VIAI. La accidentalidad anual de los conductores corporativos (al menos un accidente o roce en 2025) mantiene unos datos muy similares a
los registrados el afo anterior. La tasa media se sitUa en el 18% (descenso anual de 1 p.p.), con un 15% de golpes leves y tnicamente
La tasa de accidentalidad de un 3% de accidentes de mayor gravedad. La media es ligeramente mas elevada en comerciales que en turismos.

los conductores corporativos se
mantiene estable respecto a
ediciones anteriores, Con mMenNos
de un 20% de usuarios que han
sufrido algun accidente o roce. Accidente o roce
En el ultimo ano destaca un

incremento significativo en la

implantacion de sistemnas ADAS

en los vehiculos, innovaciones

Conductores de vehiculos corporativos que tuvieron al menos
un accidente o roce en 2025

Por tipo de vehiculo

de seguridad activa que tienen 18%
un rol determinante en la MEDIA ACCIDENTE
reduccion progresiva de los 0 ROCE
accidentes.
TURISMO + 4X4/SUV
Por antigiedad

15%

A4A9ANOS 10ANOS 0 MAS

3 ANOS 0 MENOS

Los datos se extraen de un estudio elaborado por GiPA
a partir de entrevistas personales a usuarios
de vehiculos de empresa en toda Espafia.

- La tasa de accidentalidad de los vehiculos comerciales se incrementa 1 p.p. respecto a 2024,

mientras que la tasa en turismos repite el mismo porcentaje del afio anterior.

- EL andlisis por antigiedad del vehiculo presenta diferencias mds acusadas, con un incremento
de 3 p.p. de la tasa de los vehiculos de 3 afios 0 menos y un descenso de 6 p.p. en vehiculos
de 4 a 9 afos. La diferencia anual en los vehiculos de 10 afios 0 mds asciende a 9 p.p., aunque

) la base analizada es baja y no puede considerarse una tendencia.
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LA RENOVACION DE FLOTAS
CORPORATIVAS IMPULSA LA
INCORPORACION DE SISTEMAS ADAS

El porcentaje de vehiculos corporativos
equipados con Los principales sistemas

de ayuda al conductor (ADAS) sigue
aumentando afio a afo. La normativa que
obliga a que todos los vehiculos nuevos
equipen un paquete de sistemas ADAS
impulsa su progresiva extension a medida
que se renuevan las flotas. De este modo,
los datos de 2026 muestran un crecimiento
generalizado de practicamente todos los
sistemas, especialmente significativo en

el caso del detector de marcha atrds

y en la categoria de turismos.

02 ‘ Movilidad

03 ‘ Seguridad vial y

04 |

Barémetro de flotas

ONO

Advertencia de somnolencia

8%

diagndstico posventa corporativas

Disponibilidad de sistemas ADAS en vehiculos corporativos

Turismos / 4x4 M Comerciales

61%
Sistema de ayuda al aparcamiento
61%
Detector de marcha atrds
6%
Sistema de mantenimiento de carril
0%
Advertencia de dngulo muerto
48%
Control de crucero adaptativo
4%
Asistente inteligente de velocidad
42%
Frenado autdnomo de emergencia
A%
Sistema de mitigacién de impactos
%

Reconocimiento de sefales de trafico

33%
15%

Sistema de caja negra

29%
6%

Aparcamiento auténomo

21%

6%
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NUEVO INCREMENTO
DEL SEGURO A TODO RIESGO
EN LOS VEHICULOS
CORPORATIVOS

EL PORCENTAJE DE
VEHICULOS DE EMPRESA
ASEGURADOS A TODO RIESGO HA
AUMENTADO UN 10% EN LA ULTIMA
DECADA, DEL 44% DE 2017 AL 54%

EN2026. ENTRE LAS CAUSAS DE ESTA
TENDENCIA FIGURA QUE EL TODO RIESGO
ES LAOPCION MAYORITARIA TANTO
PARAEL RENTING (87%) COMO
PARAEL LEASING (75%).

02 ‘ Movilidad

46%

20%

=d
uM%h —

ATODORIESGO

B Todo riesgo CON franquicia Todo riesgo SIN franquicia

REDUCCION DELTODO
RIESGO EN FLOTAS CON
EL PASO DE LOS ANOS

29%
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A terceros

0-1ANOS

86,4%

18,6%
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% todo riesgo en vehiculos corporativos (media general)

>3 ANOS

36,2%
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ESPECIAL SEGURIDAD
VIALEN ESPANA

Coincidiendo con la conmemoracion

de los 30 afos de Arval en Espaiia, esta
edicion del Arval Mobility Observatory
incluye un analisis especial de 1a evolucion
de la seguridad vial en nuestro pais en las
ultimas tres décadas, elaborado por Fesvial.
El andlisis muestra la transformacion

del modelo de gestion de la seguridad vial:
de un enfoque centrado en la reduccion de
fallecidos mediante vigilancia, control y
sanciones al actual concepto de “movilidad
segura, sostenible y conectada”, apoyada
en la tecnologia, el sistema seguro

y la aspiracion de Vision Zero.
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DIECIOCHO ANOS Y TREINTA DE EXPERIENCIA

Omar Sanchez

Responsable Arval Mobility Observatory Espana

Hay ediciones que informan. Y ediciones que
interpelan. Esta es de las segundas. Este afo, el Arval
Mobility Observatory cumple 18 anos. La mayoria de
edad. Esa edad en la que, precisamente, uno puede
ponerse por primera vez detrds de un volante. Hay
algo de simbdlico en eso: un observatorio de movilidad
que alcanza la edad de conducir. Y que lo hace,
ademads, con la responsabilidad de quien ya sabe que
conducir no es solo llegar: es llegar bien. Pero hay otra
cifra que este afio nos interpela con igual fuerza: Arval
cumple 30 anos. Y eso nos dio una idea.

Si el AMO estrena mayorfa de edad, 4qué mejor
momento para mirar atrds y preguntarse qué ha
pasado en la seguridad vial durante estas tres
décadas? ;Como la entendiamos entonces?
;Cudnto hemos avanzado? ;Qué sigue pendiente?

Para responder a esas preguntas con rigor,
encargamos a Fesvial un estudio exclusivo, disefiado
especificamente para nosotros: un andlisis de lo que
ha sido la seguridad vial en Espafia en los 0ltimos
30 anos. Del resultado —del que hoy publicamos
una parte— se desprende algo poderoso: hemos
avanzado mucho. Y queda mucho por hacer.

Pero los datos, por rigurosos que sean, no cuentan
toda la historia. La seguridad vial la construyen

personas. Personas que trabajan cada dia, muchas
veces en silencio, para que otros Lleguen a casa.

Por eso quisimos también escuchar. Escuchar a
Asa Haglund, de Volvo Cars, que representa a una
industria que lleva décadas entendiendo que un
vehiculo no es un buen vehiculo si no protege

a quien lo conduce. A Pere Navarro, Director
General de la DGT, que conoce mejor que nadie

la complejidad de transformar regulacion en
comportamiento. A Josep Maria Vallés, que nos
recuerda que la seguridad vial también tiene
nombre de nifio, y que proteger a los mas
pequefos en la via publica es una responsabilidad
que no podemos aplazar. A Carolina Lépez,
Gerente de Comunicacion y Sostenibilidad en
Sernauto, porque la seguridad vial no solo se
legisla y se aprende: también se fabrica, se
ingenia y se innova aquf, en Espafa. Y a la

Dra. Ménica Alcobendas, Directora del Hospital
Nacional de Parapléjicos de Toledo, cuya voz llega
desde el lugar donde la estadistica deja de ser
ndmero para convertirse en persona, en historia,
en vida que continta.

Voces distintas, disciplinas distintas, perspectivas
distintas. Pero todas unidas por una misma
conviccidn: que cero victimas no es una utopia: es

Seguridad vial y
diagndstico posventa

03 04

Cero victimas no es una
utopia: es un objetivo. ’,

un objetivo. Y que cada avance, por pequefno que
parezca, importa.

En estos 30 afos, mucho ha cambiado. Los coches
son mas seguros. Las carreteras, también. La
conciencia social, mas. Y sin embargo, cada ano
seguimos contando pérdidas que no deberian
producirse.

Ese es el motivo de este especial. No para celebrar
sin mds. Sino para reconocer el camino recorrido,
entender lo que falta y renovar el compromiso.

Bardmetro de flotas
corporativas

ONO

Gracias a todos los que habéis puesto vuestra
V0Z y vuestro conocimiento en estas paginas.
Y gracias a vosotros, por seguir aqui, leyendo,
pensando y actuando.

La movilidad salva vidas. Cuando se hace bien.
Moverse viene del latin movere. Llegar sano,

de salvus. Que nunca os falte lo segundo. Buena
lectura.
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1995-2003

INCREMENTO DE LA SINIESTRALIDAD
DESCENSO PROGRESIVO DE LA GRAVEDAD

- Fuerte crecimiento del parque de vehiculos,
impulsado por los planes Renove.

« Reduccidn progresiva de la gravedad de
los siniestros por mejora del equipamiento
de seguridad.

PARQUE DE VEHICULOS

1995 2003
20 M

19M

2003-2012

CONCIENCIACION SOCIAL Y DESCENSO
HISTORICO DE LA SINIESTRALIDAD

- Eficacia de las politicas desarrolladas
(permiso por puntos, radares para control
de la velocidad...).

- Crisis econdmica: reduccion de
la movilidad y freno al crecimiento
del parque.

CIFRA DE FALLECIDOS

2012-2024

PUNTO DE INFLEXION: AUMENTO INICIAL
Y ESTANCAMIENTO

- Contexto de incremento constante de la
movilidad y del parque (tras la pandemia).

- Estancamiento estructural, con dificultades
para recuperar el ritmo de reduccidn de la
fase anterior.

CIFRA DE FALLECIDOS
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L0S HITOS MAS IMPORTANTES EN SEGURIDAD VIAL DE LOS ULTIMOS 30 AROS

3.1 SEGURIDAD VIAL

1999

Tasa de alcoholemia
a 0,5 g/l sangre

(0,3 conductores
profesionales

1995 1997 2002

” ) y noveles). Prohibicién del uso de teléfono
Continuacién de los Introduccion del Airbag | obligacién tridngulos movil mientras se conduce.
planes RENOVE frontal de serie en la de presefalizacién.
(iniciados en 1994) mayoria de turismos
para rejuvenecer el de gama media.
parque de vehiculos. 2004
2003
] _ ABS obligatorio en
SRI obligatorio para los coches nuevos
menores que no comercializados en la UE.
alcancen los 150cm de 2006
altura. ; ;
Uso obligatorio chaleco .
lctateparabaar | [Otesin el
del vehiculo en paradas or DUntos
de emergencia. porp )
2026
Senal V-16 conectada
obligatoria. 2021

2014

ESC e Isofix obligatorios
para todos los turismos
nuevos en la UE.

Entrada en vigor de los 30 km/h
en las ciudades en vias de

un Unico carril por sentido de
2024 circulacién. Norma Ciudad 30.
Obligatoriedad de 8 sistemas ADAS
para todos los vehiculos nuevos
matriculados en la UE.
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= PESEALESTANCAMIENTO ACTUAL, LA EVOLUCION DE LA SEGURIDAD VIAL EN LOS ULTIMOS 30 ANOS ES POSITIVA
LA INTEGRACIGN DE LA TECNOLOGIA
HA SIDO EL GRAN MOTOR DE ESTE
CAMBIO DE ERA: HA OBLIGADO A
ADAPTAR LA NORMATIVA A LOS NUEVOS
SISTEMAS DE SEGURIDAD ACTIVAY
NUEVOS MODOS DE TRANSPORTE.
Entre 1995 y 2024, la cifra de fallecidos en accidentes de trafico ha descendido un 67,4% y los heridos hospitalizados, un 73,1%. La tasa de
mortalidad por millén de habitantes se ha reducido de 145 a 37 (practicamente un 75%). Estos notables descensos se han registrado en un
contexto de espectacular incremento del parque de vehiculos, que en los Ultimos 30 afios practicamente se ha duplicado (aumento del 92,3%).
Comparativa de cifras de siniestralidad Evolucion de fallecidos y heridos hospitalizados
1995 2024 Variacidn
40.000
83,586 101996 22,0% .
Victimas ]27]83 m 7,30 0 30.000
25.000
Fallecidos 2.131 1875 -674%
20.000
Heridos hospitalizados m m -73’]% 15.000
9495 9.561
10.000 A
Fallecidos/millén habitantes “ -74’500 S.151 5176 4.442
5,000 2478 1689 130 1785
Parque de vehiculos 18.847.243 36.241.784 92,3% 0
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025
Siniestros/mil vehiculos “ “ '36,400 W Hospitalizados M Fallecidos
m.
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PERMISO POR PUNTOS

- Cambio de paradigma: el 1 de julio de 2006 se implementd
en Espana el permiso por puntos, mediante la Ley 17/2005.
Este sistema supuso un cambio de paradigma: del derecho a
conducir a un crédito de confianza social basado en un saldo
de puntos que se detrae ante infracciones graves.

« Concienciacidn social: su principal beneficio fue la generacion
de una conciencia preventiva y un cambio de actitudes en el
conductor, logrando una reduccion inmediata y sostenida de
la siniestralidad al penalizar la reincidencia y fomentar la
reeducacion vial.

+ Desactivacion de conductas de riesgo: este sistema fue un
factor determinante para reducir la mortalidad en las
carreteras espafolas a mds de la mitad en su primera década
de aplicacidn, al desincentivar conductas de alto riesgo como
el exceso de velocidad o el consumo de alcohol.

EVOLUCION DE LA RED DE CARRETERAS

- Expansion de las vias de alta capacidad: Espafna ha
experimentado desde 1995 una de las transformaciones de
infraestructuras mas profundas de Europa, centrada en la
sustitucion de carreteras convencionales por vias de alta
capacidad. Esta accién permitid estructurar el territorio
mediante vias que aseguran la homogeneidad y seguridad
del trafico pesado y de largo recorrido.

- Mejora de la red secundaria: hacia 2018, el enfoque principal
se desplazo de la construccion masiva de nuevas autopistas
hacia la mejora de la red secundaria y el acondicionamiento
de carreteras de una sola calzada.

RED TOTAL RED DE CARRETERAS DEL ESTADO

CELE TN

= O
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Necesitamos evolucionar las herramientas
de reduccidn de la siniestralidad. La clave
esta en combinar mejor la tecnologia con
politicas mas focalizadas en colectivos de
riesgo, una mayor implicacidn de otras
administraciones y organizaciones y, sobre
todo, un cambio cultural sostenido. ,,

Pere Navarro
Director General de Trafico - DGT - Ministerio del Interior

—e)
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ENTREVISTA CON PERE NAVARRO

Dos afios después de nuestra dltima conversacion, volvemos a sentarnos con Pere Navarro, Director General de la DGT, para
hablar, una vez mas, de seguridad vial. En esta entrevista en exclusiva, abordamos cémo han evolucionado los principales
retos en materia de siniestralidad, el papel de la inteligencia artificial en la vigilancia y la gestion del trafico, el estado real
del vehiculo auténomo y la responsabilidad que tienen las empresas y las organizaciones en la reduccion de los accidentes.

Una conversacion necesaria para entender hacia dénde avanza la seguridad vial en Espafia y como las decisiones que se
tomen hoy condicionaran la movilidad —y la seguridad— de los préximos aiios.

1.
Medidas contra el estancamiento
de la reduccion de la siniestralidad.

Los datos de 2024 —1.785 fallecidos, solo un 1%
menos que el aiio anterior, con una movilidad récord
de 462 millones de desplazamientos— dibujan un
estancamiento preocupante. ; Hemos tocado techo
con las herramientas actuales o hay margen real
para acelerar el descenso antes de 2030?

No creemos que hayamos tocado techo, pero si que hemos
entrado en una fase distinta, mds exigente. Durante anos,
las grandes palancas (control de velocidad, alcohol, uso
del cinturdn...) han permitido avances muy significativos.
Hoy, sin embargo, el contexto es mas complejo: hay mas
movilidad que nunca, nuevos factores de riesgo como la
distraccion por el mdvil, somnolencia, estrés... y una
mayor presencia de usuarios vulnerables.

Esto no significa que no haya margen de mejora, al
contrario. Lo que indica es que necesitamos evolucionar
las herramientas. La clave ahora estd en combinar mejor
la tecnologia con politicas mds focalizadas en colectivos
de riesgo, una mayor implicacion de otras
administraciones y organizaciones y, sobre todo, un
cambio cultural sostenido.

El objetivo de 2030 no se alcanzard de forma acelerada,

al menos en gran parte de los paises de la Union Europea.
Sélo aquellos paises que partian de cifras altas de
siniestralidad son los que parece que estdn en linea con el
objetivo marcado. Aquellos paises que llevamos afos
trabajando en ello, nos resultara mds complicado.

La estrategia 2030 marca el objetivo de reducir a la mitad
los fallecidos y heridos graves respecto a 2019. A mitad de
camino, las cifras estan un 2% por encima de la linea base.
£Qué correccion de rumbo contempla la DGT y qué factor de
riesgo les preocupa mas?

La Estrategia de Seguridad Vial 2030 se marco unos objetivos
alineados, como no podia ser de otra manera, con la Unién
Europea y con la propia Agenda 2030 que en su meta 3.6 se
marca este objetivo a nivel internacional.

Alcanzar este objetivo para los paises que tradicionalmente
trabajamos la seguridad vial de forma constante es mas
complejo porque cada vez las cifras son menores y es necesario
reforzar su implementacién con medidas mads focalizadas y
basadas en evidencia. Como decia antes, el cambio de rumbo
viene dado sobre todo por el uso de las nuevas tecnologias,
tanto dentro del vehiculo, como de conectividad, politicas mas
focalizadas en colectivos de riesgo, una mayor implicacion de
otras administraciones y organizaciones y, sobre todo, un
cambio cultural sostenido.

A\
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Los factores que mds preocupan son posiblemente aquellos que
abordamos de una manera mas reciente porque nuestro
conocimiento y experiencia sobre el tema es menor. Tal es el caso
de la distraccion, y en particular el uso del teléfono mdvil al
volante, la somnolencia, el estrés... Llevamos trabajando en el
alcohol desde hace 40 afos, pero por ejemplo el uso del teléfono
movil no era un factor de riesgo contemplado hace 15 afos.

Los motoristas son el 3% del trafico, pero el 27% de los
fallecidos, y 2024 se cerro con un récord histérico de 289
victimas en este colectivo. Las medidas anunciadas —casco
integral en interurbanas, guantes homologados, curso para
el B— llevan tiempo pendientes. ;Para cuando tienen fecha
definitiva y qué otras palancas se estan explorando?

Espania es un pais con una gran tradicion motera. Eso se
refleja en la movilidad, en la venta de motocicletas, y
lamentablemente también en la siniestralidad. Las medidas
que menciona estdn avanzadas desde el punto de vista
normativo, en la propuesta de modificacion del Reglamento
General de Circulacion y esperamos que vea la luz antes
del verano.

En cualquier caso, somos conscientes de que no basta con
una sola medida. Estamos abordando este problema desde un
enfoque integral: reforzando la formacion, mejorando la
visibilidad y proteccién del motorista, y colaborando con los
titulares de las vias para adaptar infraestructuras a esta
movilidad. La clave aqui es combinar normativa, formacion,
infraestructura y comportamiento, porque estamos ante un
fenémeno multifactorial que requiere respuestas coordinadas.

02 ‘ Movilidad
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2.
Tecnologia y refuerzo de la normativa contra las
infracciones al volante.

En 2025 la DGT ha desplegado mas de 230 dispositivos con
IA capaces de detectar simultaneamente uso del mévil,
cinturdn, rebase de linea continua y velocidad. ;Cémo
describe este salto en la filosofia de vigilancia, y dénde esta
el limite entre control preventivo y la percepcion
recaudatoria que inquieta a muchos conductores?

Bardmetro de flotas
corporativas
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“Los factores que mas preocupan son
posiblemente aquellos que abordamos de
una manera mas reciente, porque nuestro
conocimiento y experiencia es menor. Es el
caso de las distracciones —en particular, el
uso del teléfono movil al volante—,

la somnolencia, el estrés...”

Es un cambio relevante, pero no en el objetivo, que sigue
siendo el mismo: salvar vidas. Lo que cambia es la forma de
hacerlo. La tecnologia nos permite pasar de una vigilancia
mas puntual a una vigilancia mds continua, objetiva y eficaz,
centrada en comportamientos de riesgo que antes eran mas
dificiles de detectar.

La inteligencia artificial no introduce nuevas infracciones, sino
que mejora nuestra capacidad para identificar las que ya
existen y que estdn directamente relacionadas con la
siniestralidad, como el uso del mdvil o no llevar el cinturdn.
En ese sentido, hablamos mas de un salto cualitativo que
cuantitativo. En cuanto al limite, es importante ser claros: la
finalidad es preventiva, no recaudatoria. La mejor prueba es
que el éxito de estas medidas seria que no se sancionara a
nadie porque todos cumplieran la norma. Para ello,
apostamos por la transparencia informando de los
dispositivos, la proporcionalidad y la vinculacidn directa entre
control y riesgo. La percepcion de control es, de hecho, uno
de los instrumentos mas eficaces para cambiar
comportamientos y reducir siniestros.

El plan contempla mas de 100 nuevos radares en 2025, pero
la red de carreteras convencionales —donde ocurre el 53%
de los fallecimientos— sigue siendo un problema
estructural. ;Cuantos accidentes son evitables con mas
vigilancia y cuantos exigen inversién en infraestructura que
la DGT no puede ejecutar sola?

Precisamente en 2025 se cumplieron 20 afos del primer plan
de instalacion de radares fijos. Los radares han demostrado
ser una herramienta eficaz en la prevencion de siniestros. Su
mera presencia en las carreteras induce una reduccion en la
velocidad media de circulacién y el respeto a los Limites
fijados, Lo que se traduce en un menor numero de siniestros y,
en una reduccion de la gravedad de los mismos.

Ahora bien, hay otras herramientas que responden a
elementos estructurales: disefio de la via, intersecciones,
arcenes... En esos casos, la capacidad de la vigilancia es
menor y la solucidn pasa por la ingenieria y la inversion
en infraestructuras.

Por eso hablamos de un enfoque de sistema seguro. No se
trata de elegir entre vigilancia o infraestructura, sino de
combinarlas. La DGT tiene competencias en regulacion y
control, pero la mejora de la red viaria requiere una actuacion
coordinada con otras administraciones. Si queremos reducir
de forma significativa la siniestralidad en carreteras
convencionales, esa colaboracion es imprescindible.

El 1 de julio entré en vigor la mayor actualizacion del
catalogo de seiiales desde 2003: zonas de bajas emisiones,
carriles multimodales, entornos escolares. ;Como afronta la
DGT la transicion para que los conductores —especialmente
los de mayor edad— asimilen esos cambios sin que el
periodo de adaptacion genere confusion?
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Somos muy conscientes de que cualquier cambio en la
sefalizacion debe gestionarse con especial cuidado, porque
afecta directamente a la comprensién inmediata de la via, y
ahi no hay margen para la ambiguedad.

Hemos acompafado la entrada en vigor con campanas
informativas especificas, materiales divulgativos y colaboracion
con autoescuelas y otros actores clave. Ademas, muchas de ellas
responden a realidades ya presentes en las ciudades, como las
zonas de bajas emisiones o los entornos escolares, por lo que en
parte vienen a ordenar y homogeneizar lo que ya existia.

También es importante subrayar que hemos buscado criterios
de disefio claros, intuitivos y coherentes con estandares
internacionales, para que la interpretacién sea lo mas sencilla
posible.

La reduccién del limite de alcoholemia de 0,5 a 0,2 g/l lleva
anos sobre la mesa. Paises que ya aplican tasa
practicamente cero tienen estadisticas notablemente
mejores. ;Qué esta retrasando todavia su entrada en vigor
definitiva en Espana?

La Direccion General de Tréfico ha hecho todo lo que tenia que
hacer, recoger recomendaciones de organismos
internacionales, estudios cientificos que lo avalaran, recopilar
apoyos y luego elevarlo al Congreso para que sus sefiorias
decidieran llevarlo a cabo. Finalmente decidieron no
aprobarlo. Esta votacion no la perdié el Gobierno, sino que la
perdieron todos los ciudadanos, porque es una cuestion de
interés publico y general, algo que parece no estar de moda.

Tenfamos una deuda pendiente con tantas y tantas victimas y
probablemente algin siniestro y victima se podria haber
evitado, pero que cada uno asuma su responsabilidad.
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3.
Desarrollo de la conduccion autonoma.

El pasado junio, la DGT publicé el programa ES-AV con la
Oficina OFVA como ventanilla Gnica. Ya hay primeras
pruebas reales —E-Buskar en Leganés, Alsa en Cantoblanco,
Renault en Barcelona—.;Qué han enseiiado esas
experiencias y en qué se diferencian nuestras carreteras y
ciudades de las de paises mas avanzados en este campo?

Bardmetro de flotas
corporativas
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“La inteligencia artificial no introduce
nuevas infracciones, sino que mejora nuestra
capacidad para identificar las que ya existen
y que estan directamente relacionadas con
la siniestralidad, como el uso del mévil o no
llevar el cinturén.”

Las experiencias han demostrado que la tecnologfa, por un
lado, cada vez estd mds madura para iniciar sus pasos hacia
el despliegue de vehiculos automatizados y, por otro, y mds
importante, que la tecnologia y los sistemas son seguros. De
hecho, en las pruebas apuntadas en su pregunta no se han
registrado incidentes para la seguridad vial.

Nuestras carreteras y calles son bastante similares al resto
de las de nuestro entorno europeo, si bien en comparacion
con otras regiones la configuracion puede ser diferente, y por
eso, la necesidad de realizar pruebas para que los sistemas
perfeccionen su forma de actuar en el trdfico. Debemos
resaltar que Espana es el tercer pais del mundo con mayor
longitud de autovias y autopistas y que contamos con una
red segura.

Espafia espera a un marco europeo claro antes de
homologar vehiculos SAE 4 y 5, mientras Francia y Alemania
ya avanzan con regulaciones parciales.;Es prudencia o
riesgo de quedarse atras frente a Europa y, sobre todo,
frente a la velocidad de despliegue de EE. UU. y China?

De forma general, respecto a otras regiones, posiblemente la
Unidn Europea esté algo retrasada en cuanto a despliegue de
estos vehiculos. En relacién concreta a otros Estados
Miembros de la UE, apuntar que los marcos normativos
vigentes tienen caracteristicas propias diferentes a las
espanolas y que exigen, por ejemplo, un proceso para la
aprobacion de la operacion de mayor complejidad que el

aplicard en Espana. En este sentido, apuntar que se empezd
en 2021 la modificacion de la Ley de Tréfico y en 2024 con la
propuesta de modificacion de sus reglamentos de desarrollo,
y que actualmente la DGT sigue trabajando en el texto para
incorporar las Ultimas normas internacionales que estan a
punto de aprobarse, en particular, la regulacion ADS de la
Comisién Econdmica para Europa de las Naciones Unidas.

4.
Los nuevos retos de la Ley de la Movilidad
Sostenible.

La esperada Ley 9/2025 (Ley de Movilidad Sostenible), en
vigor desde diciembre de 2025, obliga a empresas con mas
de 200 trabajadores a tener un Plan de Movilidad Sostenible
al Trabajo —con carpooling, movilidad activa y seguridad
vial como contenidos obligatorios— antes de finales de
2027. ;Qué papel ha jugado la DGT en su redaccién y como
se coordinara con el Ministerio de Transportes para que
seguridad vial y sostenibilidad vayan de la mano en esos
planes?

La DGT defiende que la sostenibilidad, si no es segura, no es
sostenible, y creemos que la Ley de Movilidad Sostenible asi
lo refleja. Desde esa premisa, hemos participado en su
desarrollo para asegurar que la seguridad vial esté presente
en la Ley de Movilidad.
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Ademds, la DGT, junto con el Instituto Nacional de Seguridad y
Salud en el Trabajo y la Inspeccion de Trabajo, Lleva mas de
15 afos trabajando en el dmbito de la seguridad vial laboral.
Fruto de ese trabajo es la elaboracién de un plan tipo de
movilidad segura y sostenible que se ha convertido en una
referencia para muchas organizaciones.

El objetivo es que estos planes no solo contribuyan a reducir
emisiones, sino también a reducir accidentes y mejorar las
condiciones de movilidad de los trabajadores, incorporando
la seguridad vial como un elemento estructural en la gestién
de la movilidad empresarial.

La ley exige indicadores bienales de seguimiento, incluida la
siniestralidad. Para el Arval Mobility Observatory, ese KPI
es clave: los accidentes in itinere y en mision son la primera
causa de muerte laboral en Espaina. ¢Esta la DGT en
condiciones de recibir y publicar esos datos de
siniestralidad corporativa de forma sistematica, y cémo
podrian alimentar la politica de seguridad vial?

Es importante hacer una precisién previa: estamos hablando
de datos de siniestralidad laboral que no forman parte, en
sentido estricto, del sistema cldsico de datos de trafico. Son
ambitos distintos, con fuentes y competencias diferentes, Lo
que afade complejidad a su tratamiento.

Dicho esto, somos plenamente conscientes de la relevancia
de esta informacidén. Por eso, ya se estd trabajando en mejorar
los mecanismos de intercambio y armonizacién de datos
entre las fuentes laborales y las de tréfico, en colaboracién
con los organismos competentes en materia de prevencién

de riesgos laborales.
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El objetivo es avanzar hacia un sistema mas integrado que
permita tener una vision mds completa de la siniestralidad
asociada a la movilidad. Esto no solo facilitard una mejor
explotacion estadistica, sino que permitird disefar politicas
publicas mds eficaces, especialmente en el dmbito de la
seguridad vial laboral, donde la coordinacion entre
administraciones y con las propias empresas es clave.

A medio plazo, la incorporacidn progresiva de estos datos
permitird orientar mejor las estrategias preventivas,
identificar sectores y patrones de riesgo y evaluar con mayor
precision el impacto de las medidas adoptadas.

5.
Una mirada al futuro.

Para terminar, y mas alla del vehiculo auténomo.

¢Qué otros cambios transformaran la seguridad vial en los
proximos 15 afios? ;Carreteras conectadas, datos en tiempo
real, envejecimiento de la poblacién como nuevo factor

de riesgo...?

Es complicado en el mundo que vivimos hacer predicciones.
En todo caso, es posible que los aspectos relacionados con la
conectividad, vehiculo auténomo, uso intensivo de datos...
sean los grandes protagonistas de los préximos anos.

En conjunto, avanzamos hacia un modelo de sistema seguro
mas apoyado en la tecnologia, pero que seguird teniendo en el
comportamiento humano un elemento clave.

diagndstico posventa
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“Avanzamos hacia un modelo de sistema
seguro mas apoyado en la tecnologia, pero
que seguira teniendo en el comportamiento
humano un elemento clave.”
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Nuestro enfoque de trabajo sigue siendo el
mismo, pero han cambiado las herramientas
para aprender y ejecutar la seguridad, que se
han vuelto mucho mas poderosas. Es una
nueva era de seguridad. ,,

Asa Haglund

Responsable del Centro de Seguridad de Volvo Cars
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ENTREVISTA CON ASA HAGLUND

Asa Haglund lidera los esfuerzos continuos de Volvo Cars para avanzar en materia de seguridad a partir de la investigacién y
el desarrollo, con especial foco en el andlisis del trafico real. Con mas de dos décadas de experiencia en una amplia variedad
de funciones, desempeiia un papel clave en la consolidacion del liderazgo global de la compaiiia en innovacion en seguridad
automovilistica. Apasionada por la seguridad, tanto a nivel conceptual como en la practica, Asa Haglund est4 firmemente
comprometida con compartir como Volvo Cars transforma la investigacién en innovaciones que hacen que la conduccién sea

mas segura para todos.

Hablamos en exclusiva con ella sobre coémo el ADN de la seguridad sigue guiando a Volvo Cars casi un siglo después. A lo largo
de la conversacion, abordamos en detalle cuestiones como la evolucién de la seguridad en la era del vehiculo definido por
software, el legado del cinturén de seguridad de tres puntos y su reinterpretacion en el nuevo cinturén multiadaptativo, o el
papel de los datos y la inteligencia artificial en la prevencion de accidentes y en la construccion de una nueva era de la

seguridad vial.

1
Volvo y el ADN de la seguridad.

Volvo Cars fue fundada en 1927 con el principio de que
“los coches son conducidos por personas y, por tanto, la
seguridad es y debe ser la consideracién principal”. Casi
un siglo después, usted lidera la institucién que encarna
ese principio. ;Como se traduce hoy la filosofia
fundacional de Volvo Cars en decisiones concretas

en el Centro de Seguridad?

Este principio fundacional de Volvo Cars se traduce en una
filosoffa clara: construir nuestros coches para que sean
seguros para las personas reales, en la vida real.
Desarrollamos nuestros coches basandonos en nuestro
estricto “Estdndar de Seguridad Volvo Cars”, que se basa
en mas de 55 afos de investigacién real sobre accidentes
de tréfico y va mds alld de las pruebas de seguridad
estandarizadas. Al analizar continuamente accidentes
reales, lesiones reales y la diversidad de personas reales,
hemos aprendido que diferentes cuerpos y distintos

escenarios exigen distintos tipos de proteccién. Cada
accidente es uUnico.

Este enfoque guia las decisiones diarias en el Centro de
Seguridad, desde cdmo disefamos estructuras y sistemas

de sujecién hasta cémo desarrollamos tecnologias activas de
seguridad y apoyo al conductor. Nuestro objetivo siempre es
ayudar a proteger a las personas en la compleja e
impredecible realidad del trafico cotidiano.

Se incorpord a Volvo en 2004 como analista de accidentes
y ha pasado toda su carrera en la empresa. ;Cual ha sido el
principal cambio en la forma en que Volvo ha abordado la
seguridad de los vehiculos durante esas dos décadas y qué
se ha mantenido constante?

Lo que siempre ha sido y siempre permanecera constante

es nuestro cuidado por las personas. Nuestra ambicién de
proteger a las personas en el tréfico real nunca ha cambiado.
La pasidn, la curiosidad y la disposicién a aprender han
construido nuestra comprensién sobre cdmo mantener

a las personas a salvo de la mejor manera.
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La principal evolucion es como entendemos el mundo y como
aplicamos nuestro conocimiento e investigacion.

Aprovechamos continuamente la innovacion y el progreso
tecnoldgico para llevar la seguridad automovilistica a nuevos
limites. Nuestros coches mas modernos estdn definidos por
software, equipados con sensores externos e internos de Ultima
generacion, combinados con un potente sistema de célculo.

Con estas capacidades, nuestros coches estan disefiados para
leer cada situacién y reaccionar en tiempo real, y también
para aprender unos de otros. La incorporacién de la capacidad
de aprender acelera nuestra percepcién, ya que nos permite
comprender mejor al conductor y el mundo que le rodea para
hacer que conducir sea aln mas seguro. Las herramientas
actuales nos permiten aplicar estas innovaciones no solo a
productos futuros, sino a todos los coches del mercado.

Nuestro enfoque de la seguridad sigue siendo el mismo, pero
han cambiado las herramientas para aprender y ejecutar la
seguridad, que se han vuelto mucho mds poderosas. Estamos
en una nueva era de la seguridad vial.

Volvo Cars se ha fijado uno de los objetivos mas ambiciosos
del sector: que nadie muera ni sufra heridas graves en un
Volvo nuevo. ;Qué tan cerca esta la empresa de ese objetivo
hoy y como mide el progreso hacia una “vision cero” que,
por definicion, puede que nunca se alcance completamente?

Volvo Cars anuncio su vision de seguridad en 2007: que nadie
muera ni resulte gravemente herido en un nuevo coche Volvo
para 2020. Es una vision audaz, que expresa nuestra ambicion
de superar los limites de la seguridad de los vehiculos y hacer
que nuestros coches sean continuamente mas seguros para
todos. Aunque nunca lleguemos a cero, nunca dejaremos de
intentarlo. Estamos orgullosos de Lo lejos que hemos Lllegado;
en la Ultima década hemos reducido significativamente las
lesiones y muertes en accidentes con coches Volvo
involucrados, pero aun no estamos satisfechos.
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Nos centramos en personas reales, en trafico real,
aprendiendo de la situacion en la que pueden acabary como
reaccionan su cuerpo y su mente. Podemos utilizar esa
informacién para mejorar ain mas el soporte y la proteccion
de todos los que estan dentro y alrededor de nuestros coches.
Disefiando coches para personas y para la complejidad del
mundo real, podemos seguir impulsando un futuro en el que
se puedan evitar todas las colisiones desde el principio.

2.
El cinturén de seguridad de tres puntos:
un regalo para el mundo.

El cinturdn de seguridad fue recibido inicialmente con
escepticismo: los clientes se resistian a llevarlo y los
reguladores tardaban en imponerlo. Estados Unidos no lo
requirio en todos los vehiculos nuevos hasta 1968, casi una
década después de la invencion de Bohlin. ;Qué lecciones
extraen de esta historia y como las aplican a la introduccion
de nuevas tecnologias de seguridad hoy en dia?

EL cinturdn de seguridad de tres puntos se enfrentd a mucha
resistencia tanto por parte de clientes como de reguladores.
Algunos incluso llegaron a decir que violaba los derechos
humanos. Finalmente, cuando el uso del cinturén de
seguridad redujo las lesiones y las muertes, se termind
aceptando y se convirtio en estdndar en todos los coches e
incluso obligatorio en la mayoria de los mercados.

Para Volvo Cars, mantener a las personas seguras no se trata
solo de construir vehiculos que prevengan accidentes y
lesiones, sino de facilitar la vida y la conduccidn segura; en
otras palabras, se trata de construir coches que ayuden a las
personas en la vida diaria mientras las mantienen seguras.
Por eso nos centramos, y siempre ha sido asi, en comprender
a las personas, sus vidas y las situaciones reales de trafico a
las que se enfrentan.
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“La historia del cinturdn de tres puntos
demuestra que la seguridad real se logra
cuando la tecnologia se desarrolla a partir
del conocimiento del mundo real y se disena
teniendo en cuenta a las personas y su
seguridad.”

ONO

La idea del cinturén de seguridad de tres puntos surge
precisamente de este enfoque. Basado en el conocimiento del
cuerpo humano, se disefi¢ para cargar las partes mas fuertes
del cuerpo —como las caderas y los hombros— pero también
para ser facil de usar, ya que se podia acomodar con una
sola mano.

Y Volvo Cars ha mantenido este enfoque. A estas alturas,
hemos recopilado y analizado datos reales de mas de 50.000
accidentes que involucraron a coches Volvo y a més de 80.000
ocupantes. Y con nuestros vehiculos definidos por software de
préxima generacion, los datos, la visién y el aprendizaje solo
se acelerardn.

Creo que la historia del cinturdn de tres puntos demuestra que la
verdadera seguridad se logra cuando la tecnologia se desarrolla a
partir del conocimiento del mundo real y se disefa teniendo en
cuenta a las personas y su seguridad. De este modo, la aceptacion
acaba llegando y se genera confianza.

Sesentay seis afios después de la invencion de Bohlin,
presentais ahora el primer cinturén de seguridad
multiadaptativo del mundo, que debuta en el EX60. Lo ha
descrito como “un refinamiento del cinturdn de tres
puntos”. ;Como se basa el nuevo sistema en el legado de
Bohlin y qué significa revisitar el invento de seguridad mas
importante en la historia del automévil?
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EL cinturdn de seguridad de tres puntos de Bohlin fue
revolucionario porque abordd un problema universal con una
solucion sencilla y robusta. Nuestro cinturdn de seguridad
multiadaptativo se basa directamente en esa idea,
manteniendo el mismo concepto fundamental, pero
anadiendo inteligencia basada en décadas de investigacion

e innovacion en seguridad.

Gracias a las decenas de miles de accidentes reales que
hemos estudiado, involucrando a personas de diferentes
tamanos, edades y posiciones de asiento, sabemos que cada
accidente es diferente y cada uno responde de forma distinta.
El nuevo sistema utiliza sensores avanzados y computacion
interna para adaptar la carga del cinturdn en tiempo real y
ajustarse tanto al ocupante como al accidente. Revisar el
cinturén de tres puntos consiste en perfeccionarlo con
tecnologia moderna para ayudar a ofrecer una protecciéon mas
igualitaria para todos, en condiciones reales.

3.
El cinturén de seguridad multiadaptativo y la
nueva era de la seguridad.

El cinturdn de seguridad multiadaptativo amplia los perfiles
limitadores de carga de tres a once y se ajusta en tiempo
real segin el tamaiio del ocupante, peso, posicion de asiento
y gravedad del accidente. ;Puede explicarnos como
responde en caso, por ejemplo, de una mujer pequeiay un
joven grande?

En pocas palabras, el cinturdn de seguridad multiadaptativo
puede ajustar la firmeza con la que te sujeta en funcion de
quién eres y del tipo de accidente en el que estés, y asi
reducir el riesgo de lesiones.

Por ejemplo, en una colision grave, una persona de mayor
tamafo puede recibir una mayor presién del cinturén para
ayudar a reducir el riesgo de lesidn en la cabeza. Si el
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accidente es menos grave o el ocupante mds pequerio, puede
aplicarse un nivel de fuerza mas bajo, ayudando a reducir el
riesgo de fracturas de costillas.

El sistema utiliza datos de sensores interiores, exteriores y de
choque para adaptar la carga de la cintura en tiempo real,
ajustandose al ocupante individual y al escenario del accidente.
Esta solucidn aporta mucha mas flexibilidad que los sistemas
tradicionales, que normalmente solo tienen unos pocos
ajustes fijos.

Lo que hace diferente a este cinturdn es que se adapta al
instante. Cada ocupante es diferente en tamano, forma y
posicién de asiento, y cada accidente también es distinto.
Aungque sigue pareciendo un cinturdn de seguridad
convencional, ofrece una proteccién mucho mds matizada e
inteligente en condiciones reales.

El sistema procesa datos tanto de sensores internos como
externos en milisegundos. También esta disefiado para
mejorar con el tiempo mediante actualizaciones de
software por aire (Over-the-Air), de modo que la seguridad
de un coche puede mejorar después de salir de fabrica. ;Qué
supone este cambio de concepto (de la especificacion fija a
un sistema vital)?

Con los coches definidos por software, la seguridad ya no es
una especificacion fija; se convierte en algo que puede
evolucionar a lo largo de la vida 0til del vehiculo. Aprendiendo
a partir de datos reales de sensores y explordndolos en
entornos virtuales generados por IAy realistas, podemos
perfeccionar rapidamente el software de seguridad. Técnicas
como el splatting gaussiano permiten recrear escenarios
complejos y generar miles de variaciones, ayudando a
nuestros sistemas a aprender y desarrollarse para incidentes
antes de que nadie tenga que experimentarlos. Esto permite
ciclos de desarrollo mas répidos y una comprension mds
profunda de casos “limite”, situaciones raras pero
potencialmente peligrosas.
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“La lAy el aprendizaje automatico han
transformado tanto la velocidad como el
alcance de la investigacion en seguridad.

Su aplicacidn acelera drasticamente el
desarrollo de un software de seguridad mas
preciso y robusto, mientras que las pruebas
fisicas siguen siendo esenciales para validar y
fundamentar nuestro trabajo en condiciones
reales. El resultado es un enfoque mas rapido,
predictivo y completo de la innovacion en
seguridad.”
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La combinacion de este enfoque con las actualizaciones por
aire, la computacion de alto rendimiento y una larga tradicion
de investigacion en seguridad basada en datos marca una
nueva era en la que los coches pueden seguir siendo mds
seguros mucho después de salir de fabrica.

El desarrollo de este cinturén por parte de Volvo se basa en
mas de 80.000 casos reales de accidentes recogidos por su
equipo de investigacion de accidentes, que ahora cumple 25
afnos de funcionamiento. ;Como han influido esos datos
reales en las decisiones de diseiio del cinturén
multiadaptativo y qué no habria sido posible sin ellos?

Desde 1970, hemos recopilado datos de mas de 50.000
accidentes reales con coches Volvo involucrados. Lo que los
datos nos han ensefado es como y por qué diferentes
personas resultan heridas en distintos tipos de accidentes, y
que el riesgo de lesiones depende tanto de la variacion en la
constitucion corporal como de la situacidn; por ejemplo, de la
posicion del asiento. Sin ese conocimiento, es dificil saber
para qué disefiar. Cuando consigues esta perspectiva, se trata
de desarrollar la tecnologia que contribuya a reducir el riesgo
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de lesiones en el mayor nimero posible de casos y no solo
cubra casos de prueba estandarizados. Asi nacid el cinturén
de seguridad multiadaptativo.

4.
Datos, IA y el futuro de la prevencion
de accidentes.

Volvo esta utilizando ahora IA y aprendizaje automatico
para analizar miles de millones de datos en tiempo real y
acelerar la innovacion en seguridad. ;Como afecta esta
nueva capacidad a la velocidad y la naturaleza de la
investigacion en seguridad en comparacion con el enfoque
tradicional de las pruebas de choque y la simulacion fisica?

La IAy el aprendizaje automadtico han transformado tanto la
velocidad como el alcance de la investigacion en seguridad.
En lugar de aprender de unos pocos datos, como accidentes
reales, ahora podemos recopilar y analizar datos de
conduccidn real, incidentes y, por supuesto, accidentes de
toda la flota de coches conectados. Esto nos permite detectar
patrones, estudiar escenarios raros o complejos y aprender
mucho mas rdpido de lo que nunca fue posible solo con los
enfoques tradicionales.

Al combinar datos reales de incidentes con entornos virtuales
realistas generados por IA, podemos reconstruir y ampliar
eventos criticos de seguridad, creando miles de variantes de
casos "limite" en pocos dfas, en lugar de meses. Esto acelera
drésticamente el desarrollo y permite un software de seguridad
mas preciso y robusto, mientras que las pruebas fisicas siguen
siendo esenciales para validar y fundamentar nuestro trabajo
en condiciones reales. El resultado es un enfoque mas rapido,
predictivo y completo de la innovacidn en seguridad.

Ha comentado que entender lo que ocurre tanto fuera como
dentro del vehiculo es fundamental (saber si el conductor
esta prestando atencion y distinguir una maniobra cerrada
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intencionada de una potencialmente peligrosa). (Dénde
sitva la frontera entre un sistema que ayuda al conductor y
uno que lo anula? ;Como gestiona Volvo esa tension?

La tension que describes solo existe si el coche y el conductor
no se ponen de acuerdo sobre lo que hay que hacer. En todas
las situaciones en las que existe un riesgo 0 amenaza
perceptible, nuestros conductores suelen valorar si el coche
les devuelve la atencion o maneja la situacion, en caso de que
la atencion del conductor se haya desviado hacia otro lugar.
Lo que los conductores no valoran, y donde a menudo sienten

Bardmetro de flotas
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“Los datos son el nuevo cinturdn de
seguridad. Usados de forma responsable, nos
permiten comprender el riesgo a un nivel sin
precedentes, aprender de forma continvay
prevenir accidentes antes de que ocurran.
Permiten que la seguridad vial evolucione de
un modelo mayoritariamente reactivo a un
modelo predictivo.”

ONO

que el coche estd anulando su mejor juicio, es cuando advierte
o0 interviene en situaciones en las que el conductor no detecta
un riesgo o una amenaza clara.

Para gestionar esa tensidn, primero nos aseguramos de que el
coche pueda estar siempre ahi para ayudar cuando realmente
sea necesario. Segundo, e igual de importante, nos
aseguramos de que no intervenga cuando no es necesario.
Asegurar ambos pasos es clave para generar confianza y
cooperacion del conductor. Para ello, es fundamental contar
con una deteccion de alta calidad tanto en el exterior como
en el interior del coche.

5.
La nueva filosofia de seguridad.

El Observatorio de Movilidad Arval monitoriza las
tendencias de movilidad corporativa en toda Europa y uno
de los patrones que observamos es el rapido crecimiento de
entornos urbanos mixtos: mas ciclistas, peatones y usvarios
de micromovilidad compartiendo espacio con vehiculos de
pasajeros y coches de flota. ;Como esta evolucionando la
filosofia de seguridad de Volvo para proteger a las personas
del exterior del coche?

Nuestra ambicién siempre ha sido cuidar a las personas no
solo dentro del coche, sino también a su alrededor.

Introdujimos la deteccidn de peatones con frenado automatico
de emergencia como un hito mundial en 2010, seguido por la
deteccién de ciclistas con AEB en 2013. M&s recientemente,
hemos introducido funciones como alertas de apertura de
puertas para ayudar a evitar accidentes con coches. Nuestro
objetivo principal siempre es ayudar a evitar colisiones desde
el principio, especialmente en entornos urbanos complejos y
con usuarios vulnerables en la via.

Para terminar, ;cudl es para usted la innovacion que tendra
mayor impacto en la reduccion de las muertes en carretera
en los préximos diez afios, ya sea en tecnologia, regulacion o
comportamiento humano?

Los datos son el nuevo cinturdn de seguridad. Usados de
forma responsable, nos permiten comprender el riesgo a un
nivel sin precedentes, aprender de forma continua y prevenir
accidentes antes de que ocurran. Cuando combinamos Los
datos con vehiculos definidos por software, sensores
avanzados e inteligencia artificial, podemos habilitar sistemas
de seguridad que no solo reaccionan a los accidentes, sino que
anticipan el peligro y se adaptan en tiempo real. La seguridad
vial evoluciona de un modelo mayoritariamente reactivo a un
modelo predictivo. De este modo, tenemos el potencial de
construir una nueva generacion de seguridad y reducir
significativamente las lesiones graves y las muertes durante
la proxima década.
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Algunos de los errores mas frecuentes y mas
graves relacionados con los sistemas de
retencion infantil son el incorrecto tensado
de los arneses, no respetar las distancias
con el asiento delantero, llevar al nifio con
el abrigo puesto en la sillita o no sujetar

la sillita adecuadamente al coche. ,,

Josep Maria Valles
Presidente Fundacién Smart Baby / Formador
Naciones Unidas
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ENTREVISTA CON JOSEP MARIA VALLES

Si hablamos de seguridad vial, la seguridad infantil no puede quedar al margen. Los niiios son los usvarios mas vulnerables de
la viay, sin embargo, los errores en su proteccion siguen siendo frecuentes y, en muchos casos, evitables.

Conversamos sobre los principales retos en la proteccion de los menores en el vehiculo con Josep Maria Vallés, formador
de Naciones Unidas en seguridad vial infantil, miembro de AESVi (Alianza Espaiiola para la Seguridad Vial Infantil), presidente

de la Fundacion Smart Baby y gerente de Smart Group.

1.
El reto de la concienciacion.

Nadie se levanta pensando que puede un accidente con
su hijo y, sin embargo, estos accidentes pasan. Usted
lleva décadas trasladando ese mismo mensaje. ;Por qué
sigue siendo tan dificil que cale y qué es lo que mas le ha
funcionado en conferencias para llamar la atencién del
publico?

Espafia es un pafs con muy poca cultura de prevencion.
Cuando se produce un incidente grave se le echa la culpa
a la mala suerte 0 a cualquiera otra circunstancia, cuando
en muchos casos se podria haber evitado si se hubiesen
tomado las medidas oportunas.

EL problema en mis conferencias no es despertar el interés
del publico, ya que la simple asistencia refleja la
preocupacion de los padres y madres. EL problema estd en
todas aquellas familias que no asisten porque siempre
tienen algo mds importante que hacery que,
consecuentemente, viajan con sus hijos desprotegidos. Por
desgracia, la seguridad vial infantil no suele estar entre
las prioridades familiares.

2.
Habitos de riesgo en el transporte de menores en
el vehiculo.

Desde el Arval Mobility Observatory identificamos tres
errores que se repiten constantemente entre las familias:
pensar que “son solo cinco minutos”, relajar el uso porque el
nifio ya es mayor y llevar la sillita mal instalada. ;Coinciden
con los que usted observa en su trabajo? ;Cual de ellos es,
estadisticamente, el mas peligroso?

Cualquiera de los tres errores es gravisimo. Los sistemas de
seguridad de un automdvil no estan pensados para la
fisonomia de un nifio y, consecuentemente, hay que usar
SIEMPRE un sistema de retencidn infantil, por corto que sea el
trayecto, e instalarlo correctamente. En caso contrario no va a
proteger al menor en caso de accidente.

Insistimos mucho en la importancia de viajar a
contramarcha el mayor tiempo posible. ;Como lo explicaria
de forma sencilla a un padre o una madre que todavia no
entiende por qué esa posicion cambia tanto las
consecuencias en caso de impacto?

Efectivamente, viajar a contramarcha mejora de forma
sustancial la proteccién de los nifios en caso de accidente,
porque evita lesiones en las cervicales, que pueden llevar a la
paraplejia 0 a la muerte. Las cervicales de un nifio que viaja a
favor de la marcha pueden sufrir una gran tensién en caso de
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colision; mientras que si viaja en sentido contrario, la cabeza
y la espalda se apoyardn en el respaldo de la sillita y se
podrd disipar la energia del accidente en una gran superficie
y sin causar puntos de tension.

La mayoria de las familias desconocen que no hay que apoyar
ni bloquear la sillita en el asiento delantero, ya que es preciso
disponer de espacio para amortiguar la energia del impacto.
Si la silla va apoyada o blogueada con el asiento delantero, el
cerebro puede golpear de forma violenta la pared interna del
crdneo y el nifo puede sufrir lesiones que pueden llegar a ser
irreversibles. Por ello, el tiempo que el nifio podra
permanecer a contramarcha dependerd del tamano

del vehiculo.

En general, las sillitas para nifos de hasta 105 cm de altura
(unos 4 anos) suelen caber bien en coches de tamano medio.
Para mantener a los nifios a contramarcha mds alld de esta
altura, se precisa un automdvil grande.

Otro patron que observamos es adelantar etapas: pasar
antes de tiempo a una silla sin respaldo, retirar el arnés
demasiado pronto o permitir que el nifo viaje sin elevador
porque “ya es mayor”. ;Qué impacto real tiene en caso de
accidente?

Desde 2017, los alzadores sin respaldo solo se pueden usar
con nifos de mas de 125 cm de altura (unos 7 afnos
aproximadamente). Igualmente, mientras que en Espafa hay
que usar un sistema de retencidn infantil hasta los 135 cm de
altura, en muchos palses europeos sube hasta los 150 cm,
que es la estatura minima para la que estdn pensados los
cinturones de seguridad del coche.

Los padres y madres siempre piensan que su hijo es el mas
listo, el mds guapo y el que mas rdpido crece, lo que les Lleva
en muchos casos a cambiar de silla antes de tiempo para
demostrarlo. Es absolutamente contraproducente para la
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seguridad del menor colocarle en una silla demasiado grande
para su estatura, ya que viaja mejor protegido si se apura la
silla anterior.

lgualmente, los alzadores sin respaldo solo deben utilizarse
en caso de emergencia y si no hay otra opcién disponible. Hay
que pensar que un alzador sin respaldo deja la cabeza
desprotegida en caso de choque lateral (especialmente, si no
dispone de airbags de cortina). Ademds del hecho de que, con
cualquier movimiento, el cinturén puede situarse fuera del
hombro y dejarle sin proteccién. Usar a diario un alzador sin
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“Viajar a contramarcha mejora de forma
sustancial la proteccion de los nifios en caso
de accidente, porque evita lesiones en las
cervicales, que pueden llevar a la paraplejiao a
la muerte. (...) Permitir viajar a los menores de
3 afos a contramarcha en el asiento delantero
mejoraria la seguridad y también evitaria el
olvido de nifios en el coche.”

respaldo no es una opcidn aceptable si queremos Llevar al
menor bien protegido.

Un estudio de la DGT encargado a AESVi revelé que solo el
46% de los sistemas de retencion infantil estaba
correctamente instalado. ;Cuales son los errores mas
frecuentes en la instalacion de la sillita?

Los errores que pueden cometerse al instalar una sillita son
innumerables. Por ello, el consejo es siempre adquirirla en un
punto de venta especializado que ayude a realizar la
instalacion. Las sillitas infantiles son unos dispositivos de
altisima tecnologia y, como tales, hay que instalarlos de
forma correcta para que protejan adecuadamente.

Igualmente, hay que huir de las sillas de segunda mano, ya
que probablemente hayan llegado al final de su vida 0til y
raramente vendrdn acompafnadas del manual de
instrucciones, con lo que la instalacién se realizard de
forma incorrecta.

Entre los errores mds frecuentes y graves sefalaria el
incorrecto tensado de los arneses, no respetar las distancias
con el asiento delantero, Llevar al nifio con el abrigo puesto o
no sujetar la sillita adecuadamente. Pero hay muchisimos
otros que simplemente consultando las instrucciones del
fabricante pueden evitarse.

3.
El rol de los vendedores de sistemas
de retencion infantil

En otros ambitos del automévil, como la posventa, existen
procesos estandarizados, revisiones periédicas y
profesionales certificados. Sin embargo, en la venta de
sistemas de retencién infantil no siempre se garantiza ese
nivel de especializacion. ;Tiene sentido avanzar hacia una
mayor profesionalizacion en este ambito?

Desde AESVi reclamamos hace afios que se deba disponer de
una capacitacion para poder vender un sistema de retencion
infantil. También realizamos cursos de capacitacién para
asesores de venta de sistemas de retencion infantil. Los
profesionales que han realizado el curso pueden consultarse
en la web de AESVi, pero hoy por hoy esta capacitacion es
solo voluntaria y deberia ser obligatoria. Seria una forma muy
sencilla de conseguir que se vendan la silla mas adecuada
para cada familia y que se instale de forma correcta.
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4,
Escuela y familia: entornos de imitacion
y formacion.

En las puertas de los colegios se concentran numerosas
situaciones de riesgo. ;Qué ocurre exactamente en los
minutos de entrada y salida y por qué tendemos a
normalizarlo?

La puerta de un colegio suele ser la jungla, donde las reglas
no existen. Nifos que llegan sin sillita o con la mochila
puesta, aparcamiento en doble o triple fila con nifios de corta
estatura corriendo entre coches, padres que pretenden llegar
con el coche prdcticamente hasta la puerta de la clase...

Se normaliza porque dura poco tiempo y porque todo el
mundo Lo hace, pero cometemos un flaco favor para la
educacion de los nifos si permitimos esas actitudes. Los nifos
aprenden muchas cosas por imitacion; si cada dia observan
esas actitudes sin que las autoridades hagan nada al respecto
(apelar a la conciencia de los conductores no suele funcionar),
no podemos pretender que de mayores sean conductores
ejemplares o, simplemente, sean respetuosos en clase o con
SUS comparieros.

En este punto, incidirfa en la labor de vigilancia de la Policia,
que deberia ayudar a corregir comportamientos y situaciones
peligrosas, formando a padres y nifios in situ. Las situaciones
peligrosas se suelen dar mas por ignorancia que por maldad y
se pueden aprovechar esas concentraciones para detectar, por
ejemplo, instalaciones incorrectas de sillitas. Para ello, es
fundamental la formacion continua de los Cuerpos y Fuerzas
de Seguridad del Estado en todos los aspectos de la movilidad
familiar. La educacion es una tarea compartida de toda la
sociedad en la que cada uno tiene su papel; si uno de los
agentes no cumple con su cometido, la misidn no tiene éxito.
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Cada vez vemos mas iniciativas para pacificar los entornos
escolares, desde la ampliacion de aceras y la restriccion del
trafico hasta modelos organizativos como el “Besa y Baja”.
¢Qué resultados estan dando estas medidas y quién debe
liderar ese cambio (administraciones, centros educativos,
familias, accion conjunta...)?

Estas medidas deben tomarse de forma coordinada entre
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“La puerta de un colegio suele ser la jungla,
donde las reglas no existen. Se normaliza
porque dura poco tiempo y porque todo el
mundo lo hace, pero cometemos un flaco
favor para la educacion de los nifos si
permitimos determinadas actitudes.”

todos los actores que se encuentran a la entrada y la salida
del colegio. En los casos en los que se ha conseguido que
funcione (que son verdaderamente raros), vemos una entrada
y una salida de las clases con muchos menos nervios y, en
términos de seguridad, mucho mds eficaz.

Por ejemplo, el “Besa y Baja” ha desaparecido de muchos
centros escolares porque se habia convertido en un “aparco,
llevo a mi hijo de la mano hasta la clase, le doy un beso, hablo
con otros padres y después me marcho”. No es el sentido para
el que se cred y, si pierde su razon de ser, es normal que se
sancione el uso incorrecto 0 acabe desapareciendo.

Para conseguir un cambio de actitudes, hay que crear presién
colectiva en el conductor irresponsable, y ello se consigue
tanto desde el &mbito familiar como desde el educativo o el
policial, sancionando las actuaciones incorrectas. Pero hoy
por hoy no vemos que haya demasiado interés en solucionar
el problema.

El olvido de bebés en vehiculos expuestos al calor sigue
provocando muertes evitables cada verano. ;Como explica
este fendmeno desde el punto de vista cognitivo y qué
soluciones existen hoy para prevenirlo?

Tenemos dos tipos de situaciones diferentes, pero con las
mismas consecuencias: por un lado, aquellos que dejan a los
nifos en el coche para ir a hacer un recado durante unos
minutos, sin ser conscientes que la temperatura que puede
llegar a alcanzar el interior del coche puede causar lesiones
muy graves en un nifio que no tiene el sistema

termorregulador todavia desarrollado. Por otro lado, estdn los
descuidos producidos porque solemos hacer las cosas de
forma automatica. En los casos de olvido de nifios, el
conductor va absorto en sus pensamientos o atendiendo una
llamada de teléfono y de forma automadtica hace lo de
siempre, aparcar e ir al trabajo sin percatarse de que ese dia
llevaba al nifio en el coche.

Para evitarlo, hay coches que incorporan sistemas anti-olvido
de nifios (0 de mascotas) y sistemas que se afiaden a la sillita
para que avise en caso de que el nifo quede en el automavil.
Pero hay otras técnicas igual de efectivas, como dejar las
llaves, la cartera o el mdvil al lado del nifio, de forma que
antes de alejarnos del coche tengamos que verle.

Existe ademds otro cambio que evitaria los olvidos de forma
simple y mejorarfa la seguridad: permitir que Los nifios viajen
en el asiento delantero. Ademas, el conductor viajaria de forma
mas relajada si puede observar al bebé y los automaviles
concentran todas las mejoras en seguridad en los asientos
delanteros. Recordemos que hoy en dia solo se permite que los
nifos viajen con su sillita en el asiento delantero si el coche no
dispone de asiento trasero, si estd ocupado por otros menores
que viajan en sillita o si por cualquier causa las sillitas no
pueden instalarse en el asiento trasero.

Esta restriccion se produce Unicamente en Espafia y en
Rumanfa, mientras que en el resto de los paises europeos se
permite que los menores de 3 afios viajen en el asiento
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delantero en una sillita situada a contramarcha y con el
airbag desconectado. Permitir viajar a los menores de 3 afios
a contramarcha en el asiento delantero mejoraria la seguridad
y evitaria el olvido de nifios en el coche.

5.
El reto de la implicacidon colectiva.

La ultima campaia de vigilancia de la DGT ha detectado a
458 menores que viajaban sin el sistema de retencion
adecuado o utilizandolo de forma incorrecta, en un contexto
en el que el incumplimiento es casi tres veces mayor que en
adultos (2,4% frente a 0,84%). Ademas, casi siete de cada
diez casos se producen en carreteras convencionales, donde
el riesgo es mayor. ;Qué lectura hace de estos datos?

El dato es dramadtico, y si supiéramos en cudntos de los coches
que se controlaron viajaban menores nos ibamos a llevar una
sorpresa muy desagradable, pero ese dato no se ha
proporcionado. Intuitivamente, y sin ninguna base para ello, creo
que podriamos multiplicar por 10 el grado de incumplimiento sin
equivocarme demasiado, y eso es inaceptable.

Politicamente, hoy solo se habla de caminar y de desplazarse
en bicicleta, patinete o transporte publico, porque es lo que se
quiere fomentar. Y estd muy bien, pero creo que todos
tenemos claro que no va a suceder de hoy para mafana. Al
mismo tiempo, todo lo relacionado con el coche se ha
demonizado y se han aparcado todas las campanas referentes
a seguridad vial infantil. O se insiste en el mensaje o las
actitudes se relajan, especialmente en el caso de los nifos.

La Policia tiene la obligacién de velar por la correcta instalacion
de los nifios en su sillita y, para ello, se deben formar
adecuadamente. No es ldgico darles una atribucion que no son
capaces de cumplir por desconocimiento o dejarlo todo a su
buena voluntad de formacidn. Esta formacion se deberia ampliar
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también a los servicios de emergencia. Vemos demasiados casos
en que, por falta de formacién, un nifio queda potencialmente
expuesto a dafos secundarios por un mal rescate.

zSaben que a un menor se le debe extraer inmovilizado en
su sillita hasta su examen por un sanitario, para evitar
dafos medulares? ;Conocen los servicios de emergencias
las tecnologias usadas en las sillitas, para hacer una mejor o
mas rapida desinstalacion?

Todos estos contenidos Los tiene la industria, que estarfa
dispuesta a ofrecerlos a los técnicos de emergencias, pero
hace falta voluntad politica para incluir este tipo de contenido
en los temarios de formacion de estos profesionales.

Desde el AMO resumimos la seguridad vial infantil en tres
ideas: usar siempre correctamente la sillita, entender que el
ejemplo adulto educa mas que cualquier discurso y asumir
que la seguridad se construye con habitos diarios. ;Anadiria,
matizaria o eliminaria algin elemento de esta lista?

Este resumen es muy acertado. Solo matizaria que hay que
adquirir siempre una silla nueva adaptada al automovil y al
estilo de vida de la familia, porque serd mds facil de usar y se
instalard correctamente. También que hay que huir siempre de
las sillas previamente usadas (segunda mano, heredadas o
prestadas) porque, segin un estudio realizado por AESVi, el 90%
no funcionard en caso de accidente. Y, por supuesto, nunca
adquirir sillitas por internet en portales extracomunitarios
porque la homologacidn (si la tienen) puede no ser valida en
Europa o puede no llevar instrucciones en castellano.

Educar con el ejemplo es basico, y no solo cuando hablamos
de seguridad. Es una actividad en la que todos los adultos con
los que el nifio interacciona tienen su parte de
responsabilidad para construir buenos conductores, ciclistas,
peatones... y buenas personas.

diagndstico posventa
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“La Policia tiene la obligacion de velar

por la correcta instalacion de los nifios

en su sillita y, para ello, se deben formar.

No es légico darles una atribucidn que no
con capaces de cumplir por desconocimiento.
La formacion se deberia ampliar también a
los servicios de emergencia.”

Y la constancia. En seguridad no hay excepciones que valgan,
porque en cualquier momento podemos tener un percance
inesperado. Por muy bien que conduzcamos nosotros, no
debemos olvidar que compartimos la via con otros
conductores y que puede no encontrarse en las mejores
condiciones.

El objetivo de 0 victimas infantiles en accidentes de tréafico
solo se conseguird si somos absolutamente escrupulosos y
constantes en nuestras actitudes. Y no se puede dejar
para manana.
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Cuando trabajas cada dia con personas

que han visto truncado su proyecto de vida
en la carretera, entiendes que conducir bien
no es solo cumplir una norma: es un acto

de responsabilidad hacia uno mismo y hacia

los demas. ,,

Dra. Mdnica Alcobendas Maestro
Directora Gerente del Hospital Nacional de
Parapléjicos de Toledo
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ENTREVISTA CON MONICA ALCOBENDAS
MAESTRO

La Dra. Mdnica Alcobendas Maestro es una profesional con una sélida trayectoria clinica, docente e investigadora,
estrechamente vinculada al Hospital Nacional de Parapléjicos. Licenciada en Medicina y Cirugia por la Universidad de
Cordoba y doctora por la Universidad Complutense, se especializé en Medicina Fisica y Rehabilitacion en el Hospital Clinico
San Carlos de Madrid. En 2003 se incorporo6 al Servicio de Medicina Fisica y Rehabilitacion del Hospital Nacional de
Parapléjicos, donde ha desarrollado buena parte de su carrera asistencial hasta asumir, en abril de 2021, una Jefatura Clinica
de Seccion. Desde julio de 2024 ejerce como directora del centro.

Su labor se ha centrado en el abordaje integral de las personas con lesiéon medular en todas las fases de su evolucion,
combinando la practica clinica con una intensa actividad investigadora. Ha impulsado y coordinado proyectos vinculados a
terapias avanzadas como la robética, la realidad virtval y la rehabilitacion de la extremidad superior en pacientes con
tetraplejia. Ademas, forma parte de los equipos responsables de buena parte de los ensayos clinicos traslacionales
desarrollados en el hospital. A esa trayectoria suma también un firme compromiso con la docencia, como tutora de
residentes, jefa de Estudios y profesora asociada del Departamento de Medicina y Especialidades Médicas de la Universidad
de Alcala. Desde el Arval Mobility Observatory, hemos conversado con ella en una entrevista en exclusiva sobre la evolucion
de la lesion medular en Espaiia, el impacto de los accidentes de trafico y el papel clave de la seguridad vial y la prevencién

como herramientas esenciales para evitar lesiones graves y transformar vidas.

1.
Centro de referencia nacional.

El Hospital Nacional de Parapléjicos cumple mas de 50
anos siendo referencia nacional en lesién medular. ;Cémo
ha evolucionado el perfil del paciente actual frente al que
llegaba en sus primeras décadas, y qué supone en términos
de tratamiento y recursos?

El perfil del paciente ha cambiado de forma muy
significativa. Durante las primeras décadas predominaban
los pacientes jévenes con lesion medular traumatica, con
un peso muy importante de los accidentes de trafico. Hoy,
la realidad asistencial es mds compleja y mds diversa.

Segun el balance de 2025, la edad media de los 222 nuevos
pacientes ingresados para tratamiento integral fue de 50 afos
y una cuarta parte tenia 65 0 mads afos. Ademds, aunque las
causas traumaticas siguen siendo ligeramente mayoritarias,
con 121 casos, las no trauméticas alcanzan 101 casos, una
cifra muy proxima. Este dato que confirma el creciente peso
de procesos vasculares, tumorales, inflamatorios, infecciosos,
degenerativos o posquirdrgicos.

Esto obliga a adaptar continuamente la organizacién
asistencial del hospital: necesitamos una rehabilitacién cada
vez mas personalizada, de cardcter multidisciplinar y atenta
no solo a la lesidn neuroldgica, sino también a la edad, la
fragilidad, las comorbilidades y el contexto clinico global

de cada persona.
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2.
Evolucion de los ingresos por accidente de
trafico.

¢Cudl es la estancia media de un paciente que ingresa por
accidente de trafico con lesién medular grave y cémo ha
evolucionado ese dato en los Ultimos afos? ;Se estan
consiguiendo mejores resultados en menos tiempo gracias
a los avances en rehabilitacién?

No hay una cifra Unica aplicable a todos los pacientes con
lesién medular grave por accidente de trafico, porque la
evolucién depende del nivel y severidad de la lesidn, de si es
completa o incompleta, de la aparicién de complicaciones

y también de las condiciones familiares y sociales al alta.

Por eso, en un centro como el nuestro, el éxito no se mide
solo en duracién del ingreso, sino sobre todo en términos

de autonomia, prevencion de complicaciones, calidad de vida
y capacidad de regreso a la sociedad en las mejores
condiciones. La mejora real estd en conseguir mejores
resultados funcionales en menos tiempo, con abordajes cada
vez mds especializados y con mayor apoyo de técnicas
avanzadas de neurorrehabilitacion.

Conviene, no obstante, ser prudentes: en lesion medular no
hay atajos. Hay pacientes en los que se logran avances mas
rdpidos, pero seguimos hablando de procesos complejos, muy
individualizados y que exigen continuidad asistencial.

En el afo 2000, casi la mitad de los ingresos en el hospital
tenian su origen en accidentes de trafico. Actualmente, esa
cifra ronda el 20%. ;A qué atribuye esta reduccion y qué
papel han jugado las politicas piblicas de seguridad vial en
ese cambio?

Es un cambio claramente multifactorial. Han influido la
mejora de la seguridad activa y pasiva de los vehiculos, la

evolucion de las infraestructuras, la respuesta prehospitalaria,
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el endurecimiento normativo y, por supuesto, las politicas
publicas de seguridad vial y de concienciacion social.

Los datos de 2025 son muy ilustrativos: entre los 222 nuevos
pacientes en tratamiento integral, hubo 121 lesiones
traumaticas, y dentro de ellas los accidentes de trafico
representaron 35 casos, mientras que las caidas fueron ya la
primera causa traumatica, con 58 casos. Es decir, el trdfico
sigue siendo una causa relevante, pero ya no es la
hegemdnica que fue durante décadas.
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“Medidas como el cinturdn de seguridad, el
control del alcohol y las drogas, la vigilancia
de la velocidad, el permiso por puntos y

la educacidn vial han salvado vidas y han
evitado lesiones gravisimas. Pero no debemos
bajar la guardia: cada lesion medular
traumatica sigue teniendo un enorme impacto
personal, familiar y social.”

Eso puede interpretarse, en parte, como un éxito colectivo de
la prevencion. Medidas como el cinturdn de seguridad, el
control del alcohol y las drogas, la vigilancia de la velocidad,
el permiso por puntos y la educacién vial han salvado vidas y
han evitado lesiones gravisimas. Pero no debemos bajar la
guardia: cada lesion medular traumatica sigue teniendo un
enorme impacto personal, familiar y social

¢Perciben desde el hospital un cambio en el tipo de vehiculo
o en el perfil del accidentado en los Ultimos afios,
especialmente con el auge de la movilidad urbana?

Si bien el coche sigue presente, vemos un volumen
significativo de accidentes de moto. En 2025, entre los
pacientes con lesién medular por accidente de trafico, 17
casos estuvieron relacionados con coche, 16 con moto y 2 con
tractor. Ademads, el perfil sigue siendo muy
predominantemente masculino:

32 hombres frente a 3 mujeres, con una edad media de

40,9 anos. Cuatro de esos accidentes ocurrieron, ademas,

en contexto laboral.

También vemos que la movilidad urbana, el auge de la
bicicleta, de los vehiculos de dos ruedas y de desplazamientos
mas vulnerables desde el punto de vista fisico obligan a
reforzar mucho la prevencion. Estd claro que en un coche hay
una estructura de proteccién, pero en una moto o una
bicicleta el cuerpo précticamente recibe el impacto. Por eso,

la convivencia segura entre modos de transporte y el disefio
urbano son cuestiones también sanitarias, no solo de
movilidad o de disefio urbanistico.

3.
Ecosistema de colaboracion.

¢Como se situa el Hospital Nacional de Parapléjicos en el
contexto europeo e internacional? ;Con qué otros centros de
referencia mundial colaboran o se comparan en cuanto a
resultados clinicos e investigacion?

El Hospital Nacional de Parapléjicos, gestionado a nivel
regional por el Servicio de Salud de Castilla la Mancha, estd
reconocido como centro de referencia nacional acreditado
para el tratamiento integral de la lesién medular compleja y,
ademds, mantiene una actividad cientifica con proyeccion
internacional. Participamos y lideramos proyectos europeos,
formamos parte de redes de investigacion en lesién medular y
tenemos una trayectoria consolidada en neurociencia,
neurorehabilitacion, neurofisiologia y terapias avanzadas.

Colaboramos activamente con redes como la Sociedad
Internacional de la Médula Espinal (ISCoS) y lideramos o
colaboramos con grupos punteros en terapias celulares,
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biomateriales, estimulacion y recuperacién funcional,
nanotecnologia y robdtica aplicada. Proyectos como HARIA,
DREIMS o By AXON Piezo4Spine, son algunos ejemplos.

En lesion medular pedidtrica, participamos en la red PEPSCI,
comparando nuestras prioridades clinicas con otros cinco
paises europeos para establecer los mejores estdndares

de cuidado.

Asimismo, en esa dimensién internacional y poniendo el foco
en los pacientes, nos enorgullece haber acompanado la
trayectoria de deportistas paralimpicos de primer nivel que
han llegado a competir en Juegos Paralimpicos y a obtener
medallas para Espafa.

4.
Uso de las medidas de prevencion y nuevas
tecnologias.

El uso correcto de los sistemas de retencidn infantil —sillas,
alzadores, el posicionamiento mirando hacia atrds— sigue
siendo una asignatura pendiente en Espana. ;Han observado
una correlacion clara entre el uso incorrecto de estos
sistemas y la gravedad de las lesiones que atienden?

La evidencia es muy clara: cuando un menor no viaja con un
sistema de retencion infantil adecuado, bien instalado y
correctamente ajustado, el riesgo de lesion grave aumenta de
forma muy importante.

En nuestro hospital no constituye la casuistica predominante,
pero desde la experiencia clinica sabemos que en los
traumatismos de alta energfa la proteccién adecuada marca
una diferencia decisiva. En seguridad vial infantil no hay
margen para relativizar: usar siempre el sistema adecuado

y usarlo bien salva vidas y evita secuelas irreversibles.
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El vehiculo auténomo promete eliminar el error humano, que
estd detras del 90% de los accidentes. Desde su experiencia
clinica. ;Qué expectativas tiene sobre el impacto real de esta
tecnologia en los ingresos de un centro como el suyo en las
préximas décadas?

Todo avance que reduzca el error humano puede tener un
impacto muy positivo. Si disminuyen las colisiones asociadas
a distracciones, fatiga, alcohol, drogas o velocidad
inadecuada, es razonable pensar que también podrian

Bardmetro de flotas
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“La movilidad urbanay el auge de la

bicicleta y de los vehiculos de dos ruedas,
con desplazamientos mas vulnerables desde
el punto de vista fisico, obligan a reforzar
mucho la prevencidn. La convivencia segura
entre modos de transporte y el disefio urbano
también son cuestiones sanitarias.”

reducirse parte de las lesiones medulares traumaticas
vinculadas al trafico.

Ahora bien, la tecnologia no elimina por si sola todo el riesgo.
Durante bastante tiempo conviviran vehiculos con distintos
niveles de automatizacion, infraestructuras desiguales y
comportamientos humanos imprevisibles. Mi impresion es
que veremos una reduccidn progresiva de determinados
siniestros, pero no una desaparicién completa del trauma
grave. Y mientras exista trauma, seguird siendo
imprescindible contar con sistemas asistenciales altamente
especializados como el nuestro.

5.
Impacto en la vida personal y familiar.

Un accidente de tréfico grave no solo cambia la vida del
paciente, cambia la de toda su familia de un dia para otro.
¢Cémo acompana el hospital a las familias en ese momento
inicial de shock e incertidumbre, cuando todavia no saben
muy bien a qué se enfrentan?

Ese acompafamiento empieza practicamente desde el
ingreso. La familia llega en una situacién de enorme impacto
emocional y necesita, ante todo, informacion clara, escucha,
cercanfa y una orientacién en base a expectativas realistas.

En el Hospital Nacional de Parapléjicos trabajamos con un
enfoque multidisciplinar, en el que no solo intervienen los
equipos médicos y de enfermeria, sino también profesionales
de fisioterapia, terapia ocupacional, logopedia, psicologia y
trabajo social. El objetivo es ayudar a ordenar desde el primer
momento una realidad compleja y acompanfar tanto al
paciente como a su entorno en el proceso de adaptacion.

La lesion medular irrumpe de forma brusca en la vida familiar.
Por ello, nuestro trabajo no consiste solo en tratar una lesion,
sino también en ayudar a reconstruir expectativas y un
proyecto de vida.

La lesion medular de origen no trauméatico —tumores,
enfermedades degenerativas— gana peso frente a la
traumatica con el envejecimiento de la poblacion. ¢Estd el
hospital reorientando recursos y especialidades para
adaptarse a este nuevo escenario?

Si, claramente, es una realidad asistencial ya consolidada.
En 2025, de los 222 nuevos pacientes ingresados para
tratamiento integral, 101 presentaban lesion medular de
origen no traumatico. Ademas, en este grupo la edad media
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fue de 55 anos, superior a la de las lesiones traumaticas, y las
causas mas frecuentes fueron las vasculares, seguidas de las
complicaciones posquirdrgicas, las tumorales y las
inflamatorias o autoinmunes.

Este perfil exige una respuesta clinica especialmente compleja,
porque con frecuencia conviven procesos neurolégicos con
enfermedades oncoldgicas, vasculares, infecciosas o
degenerativas. Por eso estamos reforzando la coordinacién
entre especialidades y avanzando hacia un tratamiento fisico
aun mds individualizado, capaz de integrar la lesion medular
dentro del contexto clinico completo de cada persona.

Su especialidad es la rehabilitacion, una disciplina que
trabaja con la recuperacion funcional pero también con la
reconstruccion del proyecto vital de la persona. ;De qué
manera esa vision holistica impregna la cultura del hospital
que ahora dirige?

Dirfa que esa visidon no es un complemento, sino la esencia
misma del Hospital Nacional de Parapléjicos desde sus
origenes. La lesién medular no afecta solo a la movilidad;
afecta a la autonomia en la vida cotidiana, a la esfera
emocional, al trabajo, a la vida familiar y a la forma

en la que una persona imagina su futuro.

Por eso nuestra cultura asistencial es necesariamente holistica.
Ponemos al paciente en el centro y trabajamos no solo para
mejorar funciones, sino para acompanar la reconstruccion

de su proyecto vital. Rehabilitar no es Unicamente recuperar
capacidades fisicas; es ayudar a que la persona pueda rehacer
su vida.

02 ‘ Movilidad

03 ‘ Seguridad vial y

6.
Aprendizaje personal.

Para cerrar, una pregunta inevitable: después de mas de dos
décadas viendo las consecuencias mas devastadoras de los

accidentes de trafico. ;Como conduce usted? ;Ha cambiado
su conciencia a la hora de tomar el volante?

Claro que cambia. Cuando una trabaja tantos afos cerca de
consecuencias tan duras de un accidente, deja de ver la
seguridad vial como una obligacidn externa y empieza a
vivirla como una responsabilidad profundamente personal.
Conduzco con mucha mds conciencia del riesgo, con mds
prudencia y con la conviccidn de que un segundo, una
distraccién o una mala decisién pueden cambiar una vida
para siempre. Cuando trabajas cada dia con personas que han
visto truncado su proyecto de vida en la carretera, entiendes
que conducir bien no es solo cumplir una norma: es un acto
de responsabilidad hacia uno mismo y hacia los demas.
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“Todo avance que reduzca el error humano
puede tener un impacto muy positivo. Sin
embargo, la tecnologia no elimina por si sola
todo el riesgo. Mi impresion es que veremos
una reduccion progresiva de determinados
siniestros, pero no una desaparicion completa
del trauma grave.”
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El tejido de proveedores espanol es

altamente competitivo, innovador y

exportador. Debemos reforzar el relato pais:

no solo ensamblamos vehiculos, también
diseAamos y producimos tecnologia clave. ,,

Carolina Lépez
Gerente de Comunicacion y Sostenibilidad
en SERNAUTO
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ENTREVISTA CON CAROLINA LOPEZ

SERNAUTO, la Asociacion Espafiola de Proveedores de Automocion, es la voz del sector y representa a los fabricantes de
componentes instalados en Espaiia ante administraciones publicas, instituciones y organismos nacionales e internacionales.
La entidad agrupa a empresas de toda la cadena de valor —desde grandes grupos multinacionales hasta pymes— y trabaja
en el impulso de la industria a través de la innovacion, la cooperacion tecnoldgica, la internacionalizacion y la sostenibilidad.

Hablamos en exclusiva sobre industria, innovacion y seguridad vial con Carolina Lépez, Gerente de Comunicacion y
Sostenibilidad de SERNAUTO, para conocer su vision sobre los principales retos y oportunidades que afronta el sector

de la automocion en el actual escenario de transformacion.

1.
Reivindicar el rol de los proveedores.

Los proveedores de automocion suministran el 75% de
los componentes que definen la seguridad, la eficienciay
la sostenibilidad de un vehiculo. Sin embargo, cuando
hablamos de seguridad vial en Espaia, el debate gira en
torno a la DGT, la velocidad o el alcohol. ;Siente que los
fabricantes de componentes estdn suficientemente
presentes en esa conversacion?

Aunque el debate publico en Espafa suele centrarse en
actores como la DGT o en factores de comportamiento,

lo cierto es que cuando hablamos de seguridad vial, es
importante tener también en cuenta el factor de la
tecnologia. Los proveedores de automocion llevan décadas
desarrollando componentes y sistemas (como los
conocidos ADAS), que hacen un vehiculo mas seguro,
conectado y automatizado. De ahi que siempre incidamos
en la importancia del rejuvenecimiento del parque, porque
en la medida que la Administracién promueva la
renovacion de los vehiculos mds antiguos, estaremos
favoreciendo que toda esa tecnologia llegue a nuestras
carreteras. Y esa tecnologia salva vidas.

Es clave avanzar hacia un enfoque mas integral, en el que
tecnologia, regulacion y concienciacién trabajen
conjuntamente.

El sector de automocion representa el 10% del PIB espariol y
el 18% de las exportaciones nacionales. Concretamente, los
proveedores de automocion facturan mas de 41.000
millones de euros y dan empleo a mas de 325.000 personas
de forma directa e indirecta. ;Por qué Espaiia no se percibe
a si misma como potencia mundial

en fabricacion de automocion?

Espafa es una potencia industrial en automocion, pero quiza
no se comunica con suficiente fuerza. Somos lideres en
fabricacidn de vehiculos en Europa y contamos con una
cadena de valor sélida y altamente internacionalizada.La
percepcion muchas veces no acompana a la realidad, porque
operamos en un entorno muy globalizado, donde muchas
empresas trabajan para marcas internacionales. Sin embargo,
el tejido de proveedores espafol es altamente competitivo,
innovador y exportador. Debemos reforzar el relato pais: no
solo ensamblamos vehiculos, también disefiamos

y producimos tecnologia clave.
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82



®

3.1SEGURIDAD VIAL

—e)

Economia, legislacion
y tendencias sociales

01

2.
Tecnologias de presente y futuro.

En 2024, el sector de proveedores de automocion invirtié
1.245 millones de euros en I+D+i, casi el triple que la media
industrial espaiola. ;Qué estamos disefiando hoy que
dentro de unos afos vera el mundo entero en sus coches?

Efectivamente, el sector de proveedores de automocién es uno
de los sectores que mas invierten en +D+i de nuestro pais.

La inversion que estan realizando nuestras empresas ya se
estd traduciendo en tecnologias que seran estandar en los
préximos anos: electrificacidn (baterfas, electrénica de
potencia), sistemas avanzados de asistencia a la conduccién
(ADAS), conectividad, aligeramiento de materiales

y soluciones para economia circular.

Estamos disefiando componentes mas inteligentes, seguros
y sostenibles. Es decir, el vehiculo del futuro (mds eficiente,
autonomo y conectado) ya se esta desarrollando hoy en
nuestras plantas y centros tecnoldgicos.

El Plan Espaia Auto 2030 aspira a elevar el valor de la
automocion de 85.000 a 120.000 millones de euros en una
década. Para los fabricantes de componentes, ;es una
oportunidad o una carrera contrarreloj?

EL Plan Espana Auto 2030 es claramente una oportunidad,

pero también implica urgencia. EL sector estd en plena
transformacion y los plazos son exigentes. Para los proveedores,
supone una ocasion Unica para reforzar capacidades
industriales, atraer inversion y posicionar a Espafa como hub
de movilidad sostenible. Pero requiere acompafamiento:
politicas industriales estables, apoyo a la innovacién y medidas
que faciliten la transicion del tejido empresarial.

La electrificacion transforma radicalmente qué
componentes se fabrican y cuales desaparecen. ;Como esta
afrontando el tejido industrial espaiiol esa reconversion?
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Especialmente, las empresas medianas y pymes que
dependen de componentes de transmision o motor de
combustion.

La electrificacion implica una transformacion profunda del
mix de producto. Los componentes vinculados al motor de
combustién pierden peso, mientras ganan protagonismo otros
relacionados con baterias, electrdnica o gestion térmica.

El tejido industrial espafiol estd reaccionando con inversion,

Bardmetro de flotas
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“El Plan Espana Auto 2030 es una
oportunidad, pero también implica urgencia.
Para los proveedores, supone una ocasion
Unica para reforzar capacidades industriales,
atraer inversion y posicionar a Espafa como
hub de movilidad sostenible.”

diversificacion y apuesta por la innovacion. En el caso de las
pymes, el reto es mayor, por lo que es clave facilitar su acceso
a financiacion, formacién y colaboracién en ecosistemas
industriales. La reconversién no es opcional, pero s puede ser
una oportunidad si se gestiona adecuadamente.

El siguiente paso a los ADAS es la conduccién auténoma, con
vehiculos capaces de comunicarse entre siy con la
infraestructura, donde el desarrollo de la tecnologia 5G y la
regulacion seran factores clave. ;Qué empresas del
ecosistema SERNAUTO estan ya fabricando en Espaiia los
sensores, radares 0 médulos de conectividad que hacen
posible esa comunicacion?

Como responsables del 75% del valor del vehiculo, los
proveedores de automocién jugamos un papel protagonista en
la movilidad conectada y auténoma. El ecosistema de
SERNAUTO cuenta con empresas punteras que ya desarrollan
y fabrican en Espafa tecnologias clave para la movilidad
conectada y auténoma, como Ficosa o GMV. Estas companias
trabajan en sensores, radares, sistemas de vision y
comunicacion vehiculo-entorno (V2X). Pero, ademds, como
coordinadores de la Plataforma Tecnoldgica Espafola de
Automocién y Movilidad “Move to Future” - M2F, y mads alld
del desarrollo tecnolégico de las empresas, es fundamental
reconocer la aportacidn de los centros tecnoldgicos y las
universidades. Estas entidades estdn impulsando la
investigacion, la validacion y la transferencia de estas
tecnologias al tejido industrial, ayudando a acelerar la llegada

de una movilidad mds segura, cooperativa, conectada y
automatizada.

En conjunto, este ecosistema —industria, centros de
conocimiento y universidades— esté construyendo las
capacidades que Espafa necesita para liderar esta transicién.-
Para ello, sera clave seguir contando con una regulacion
inteligente y estable, asi como con una colaboracion publico-
privada que facilite el despliegue de estas soluciones en
condiciones reales de mercado.

Si todos los vehiculos equipasen de serie los sistemas ADAS
que ya fabrican sus asociados, se podrian prevenir el 40% de
los siniestros y un elevado numero de victimas en carretera.
¢Qué frena que eso ocurra?

EL principal freno no es tecnoldgico, sino econémico y
regulatorio. Aunque muchos sistemas ADAS ya son obligatorios
en nuevos vehiculos en la UE, su penetracion total requiere
tiempo. Ademds, el precio del vehiculo, la renovacion lenta
del parque y la falta de conocimiento del usuario influyen.

Es fundamental acelerar la renovacion del parque y fomentar
el conocimiento de estas tecnologfas, que tienen un impacto
directo en la reduccidn de accidentes.

Ficosa inventd el primer retrovisor digital del mundo.
Gestamp lidera globalmente la estampacidon en caliente
para carrocerias seguras. Antolin fabrica sistemas que
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detectan la somnolencia del conductor. ;Sabe el ciudadano
espaiiol que viaja cada dia protegido por tecnologia
desarrollada en su pais?

Probablemente, no lo suficiente. Casos como Ficosa, Gestamp,
Antolin, CIE Automotive, Mondragdn, Teknia, Zanini, FAE o
Industrias Alegre, por poner solo algunos ejemplos de
empresas espafnolas, reflejan el nivel de excelencia industrial
en Espana.

Sin embargo, el ciudadano no siempre es consciente de que
muchas de las tecnologias que mejoran su seguridad se
disefan y fabrican aqui. Reforzar ese conocimiento es
importante para poner en valor la industria y generar orgullo
industrial, asi como mostrar todo lo que estas empresas
pueden ofrecer en términos de carrera profesional. Hace
tiempo que la industria de proveedores de automocidn dejé de
ser una industria meramente manufacturera para convertirse
en un sector tecnoldgico que ofrece multitud de oportunidades
dentro y fuera de nuestras fronteras.

3.
La sostenibilidad como oportunidad.

La antigiedad media del parque espaiiol supera los 14 aiios.
¢Cual es la medida mas urgente para que los avances de sus
asociados lleguen antes a las carreteras?

La medida mas urgente es acelerar la renovacidn del parque
automovilistico. Un vehiculo nuevo incorpora multiples
sistemas de seguridad que no estan presentes en uno de mas
de 10 o 15 afios. Son necesarias politicas estables de
incentivo a la renovacion, que tengan en cuenta no solo la
descarbonizacién, sino también la seguridad vial. Renovar

el parque es una de las formas mas eficaces de reducir

la siniestralidad.
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SERNAUTO ha aprobado su Plan de Accion 2026 para
anticipar la directiva CSRD y convertir la sostenibilidad en
un factor competitivo real. ;Sostenibilidad y competitividad
industrial van de la mano o todavia hay tension entre
ambas?

Nuestro planteamiento siempre ha sido mostrar que la
sostenibilidad es una palanca mas para reforzar la competitividad
de las empresas, ya que ayuda a las empresas a ser mas
elegibles, consiguiendo ser homologados como proveedor,
conseguir nuevos contratos, acceder a financiacion (publica y
privada) y captar y retener talento. Ademas, ayuda a mitigar
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“El ecosistema formado por industria,
centros de conocimiento y universidades
esta construyendo las capacidades para que
Espana lidere la transicion a la movilidad
conectada y autonoma. Sera clave seguir
contando con una regulacion inteligente

y estable, asi como con una colaboracion
publico-privada que facilite el despliegue de
estas soluciones.”

riesgos y reduce costes a largo plazo; por ejemplo, gracias a
medidas de eficiencia energética o de economia circular.

El grado de implicacién de los fabricantes de componentes
con la sostenibilidad es muy alto. En su mayoria, Llevan afios
desarrollando estrategias y planes de sostenibilidad que
estan teniendo un impacto muy positivo, no solo a nivel
medioambiental, sino también social con sus empleados y en
las comunidades en las que operan. Buena parte de la fuerte
inversion que destinan a la 1+D+i va destinada a desarrollar
productos y sistemas que hacen que los vehiculos sean cada
vez mas eficientes, seguros, conectados y automatizados; y los
procesos de produccion cada vez mds sostenibles.

Los componentes mads ligeros reducen emisiones, pero
también mejoran la seguridad en un impacto o accidente.
¢Es la sostenibilidad de materiales el gran aliado invisible
de la seguridad vial?

Absolutamente. La sostenibilidad de materiales es un aliado
clave —y, como dices, invisible —, de la seguridad vial.
Materiales mds ligeros permiten reducir emisiones, pero
también optimizar la absorcion de energia en caso de
impacto. Las innovaciones en acero avanzado, aluminio o
materiales compuestos estan contribuyendo a vehiculos mas
seguros y eficientes al mismo tiempo. Es un claro ejemplo de
cémo sostenibilidad y seguridad convergen.

4.
Punto de inflexion.

Para cerrary con la mirada puesta en el 2030. ;Como le
gustaria que se recordase este periodo para la industria
espaiiola de componentes?

Nos gustaria que este periodo se recordase como el momento
clave en el que Europa tomd plena conciencia del valor
estratégico de su industria de automocién y puso en marcha
medidas reales, ambiciosas y sostenidas para reforzar su
competitividad. En el caso de Espafia, como la etapa en la que
ese impulso se tradujo en hechos concretos: la materializacion
del Plan Espafna Auto 2030, el fortalecimiento del ecosistema
industrial y el posicionamiento definitivo de nuestro pais como
referente global.

Un periodo en el que la industria espafola de proveedores de
automocion no solo se adapto a la transformacion, sino que
alcanzd un nivel de liderazgo internacional sin precedentes,
impulsando una movilidad mds segura, sostenible y
tecnologicamente avanzada. Y todo ello contribuy6
decisivamente al progreso y modernizacion de nuestro pars,
asf como a la mejora de la seguridad vial y al avance hacia la
ansiada vision de cero victimas en carretera. Lo que seria un
triunfo para todos.
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NUEVO INCREMENTO DE LA MEDIA DE KILOMETROS RECORRIDOS POR LOS VEHICULOS CORPORATIVOS

DATUS PUSVENTA El kilometraje anual de los vehiculos corporativos mantiene la tendencia al alza de los dltimos afios y vuelve a incrementarse en 2025,
hasta una media de 24.700 km. No se registran cambios relevantes en el porcentaje de uso por tipo de via.

El total de kilémetros
que recorren los vehiculos

corporativos sigue aumentando Kildmetros recorridos por vehiculos USO MAYORITARIO

ano a ano. La comparativa corporativos por tipo de via (2025) PARA TRAYECTOS

histdrica recoge también PROFESIONALES

la tendencia a a]argar Su vida PROFESIONAL PROFESIONAL S0L0
util, con un impacto tanto en CARRETERAS ViAS NO Y PERSONAL PERSONAL
términos de eficiencia ambiental SECUNDARIAS ASFALTADAS

« Aunque la gran mayorfa del parque corporativo sigue utilizdndose Unicamente
18% 2% para desplazamientos profesionales, la tendencia apunta al incremento
progresivo de la combinacion del uso profesional y personal (+2 p.p. en
el ultimo ano).

como de seguridad vial. No hay
novedades en los datos de
entrada al taller por operaciones
de mantenimiento, con un
49% de visitas por cambio

de neumaticos y un 83% por
cambio de aceite / filtros. 24700

km/afio

URBANAS

6%

AUTOVIAS /
AUTOPISTAS

24%

Los datos se extraen de un estudio elaborado
por GiPA a partir de entrevistas personales a usuarios
de vehiculos de empresa en toda Espafia.
+ La media de kildmetros anuales recorridos supone un aumento

de 100 km respecto a 2024 y de 400 km respecto a 2023.

VER METODOLOGIA - La segmentacién por tipo de via presenta un trasvase de 2 p.p.

de las vias urbanas a las carreteras secundarias.

- El anélisis por tipo de vehiculo y via muestra un mayor uso de
autopistas y autovias por parte de los turismos (31%).
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Distribucion del parque corporativo por media
de kilometros recorridos

M Menos de 9.000 9.000 a 19.999 20.000229.999 M 30.000 a 49.999 Més de 50.000

Media 2025
Media 2026

+ Un tercio de los vehiculos corporativos realiza mas de 30.000 kildmetros al afio.

- Apenas se registran diferencias en la distribucion de la media de kildmetros
recorridos respecto al afio anterior.

- Aumenta principalmente la cifra de vehiculos que realizan de 9.000 a 20.000 km
(+4p.p).

LOS COMERCIALES RECORREN CERCA DE 4.000 KM MAS AL ANO QUE LOS TURISMOS

TURISMOS COMERCIALES

Junto con la diferencia total, destaca que un 60% de comerciales realiza mas
de 20.000 km al afio, frente a un 42% de turismos.

03 |

Seguridad vial y
diagndstico posventa

NUEVO INCREMENTO DE LA MEDIA DE KILOMETROS RECORRIDOS POR LOS VEHICULOS CORPORATIVOS (CONT,)

04 |

Bardmetro de flotas
corporativas
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LA VIDA UTIL DE LOS VEHICULOS CORPORATIVOS POR KM RECORRIDOS AUMENTA MAS DE UN 10% EN UNA DECADA

U 4 ‘ Barémetro de flotas @ @
corporativas

El andlisis de la evolucion de la vida Util de los vehiculos corporativos por kildmetros recorridos presenta un incremento del 10,5% en la Ultima década: de los 125.600 kildmetros
registrados en 2017 a los 138.800 de 2026. La distribucion del kilometraje medio realizado por los vehiculos actuales se mantiene estable respecto a afos anteriores.

Kilometraje medio de un vehiculo corporativo
en su vida util

MAS DE 100.000 KM
57% MENOS DE 50.000 KM
24%
km
acumulados
50,000 299.000 km

19%

- El kilometraje medio acumulado por vehiculo (138.800 km)
aumenta en 1.900 km respecto a 2025, en el mayor incremento
de los Ultimos cinco afos.

« Entre los vehiculos con mas de 100.000 km en el contador,
un 12% acumula de 100.000 a 149.000 km y un 45%, mds
de 150.000 km.

Distribucion de kildmetros recorridos
por antigiledad del vehiculo

M4s de 100 mil km @ 50-99 mil km Menos de 50 mil km

65.100 km 156.700 km 235.600 km

1%

%
92%
61%
2%
8% @
3 afios 0 menos 4 a9 anos 10 afios 0 mas

« El incremento de los kilémetros recorridos afecta a los
vehiculos de todas las franjas de antigiedad. Destacan los
235.600 km recorridos por los vehiculos de 10 afios 0 mas
(aumento anual de méas de 10.000 km).

« Pese al incremento general, desciende en 6 p.p. el porcentaje

de vehiculos de 10 afos 0 mas con mas de 100.000 km
realizados.
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L0S VEHICULOS COMERCIALES Y LOS MODELOS DE COMPRA DIRECTA VISITAN EL TALLER CON MAYOR FRECUENCIA

La media de entradas al taller de los vehiculos corporativos mantiene unos datos similares a ediciones anteriores, con cerca de dos visitas al afio y una mayor frecuencia
de los vehiculos comerciales y los procedentes de compra directa. Por antigiedad, destaca un descenso de la media de entradas de los vehiculos de mas de 10 afios.

Entradas al taller por categoria, modelo de financiacion y antigiedad

Menos de 4 afios B 4 a 9 afios 10 afios y mas
Media de entradas ],64 ],94 ],72 ]’87
9%
20% .
0
3% 1% 3%
3% 3%
[}
59% 67%
29% 2%
Turismo + 4x4 Comercial Renting / leasing Compra

« Por categorfas, se registra un incremento anual de las entradas al taller de los modelos
de menos de 4 afios, tanto en turismos (+11 p.p.) como en LCV (+5 p.p.). Por el contrario,
las visitas de los turismos de 10 afios 0 mas caen 12 p.p.

« Por modelo de financiacién, los vehiculos de renting y leasing visitan menos el taller que
los de compra directa, con diferencias también importantes segin antigiedad.

Entradas al taller por antigiledad de los vehiculos (visitas / afo)

182 194 191
1,58
2-3 4-5 6-9

Menos 10-14 Mds de
de 2 afios anos anos anos anos 14 anos

- En el andlisis de las entradas al taller por antigiedad de los modelos destaca el ligero descenso
de la media de visitas de los vehiculos de mas de 10 afios, que provoca que la franja mas asidua
al taller sea en esta edicién la de 6 a 9 afios.

- Destaca principalmente el descenso en la franja de 10 a 14 afios (-0,9 puntos respecto a 2025),
que en la edicién anterior concentraba la mayor media de visitas.
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No se registran diferencias en el porcentaje de vehiculos corporativos que han visitado el taller en el Ultimo afo para cambio de neumaticos (49%) y revisiones y cambio de aceite o
filtros (83%). Con ello, se mantiene la media de un porcentaje de visitas mas elevado en vehiculos comerciales que en turismos.

Cambio de neumaticos

Cambio de aceite / filtros

Si No

Revision completa M Solo aceite mas filtros Sin visitas al taller

HA ENTHAI]U AL TAllEH
EN EL ULTIMO ANO TURISMO COMERCIAL

s 38%

« EL porcentaje total de vehiculos corporativos que ha entrado al taller para cambio de
neumadticos ha descendido 1 p.p. en el Ultimo afio. EL porcentaje en turismos se mantiene
igual y en comerciales aumenta 1 p.p.

96%

12%

2%

HAENTRADO AL TALLER

ENEL ULTIMO ANO TURISMO

+AX4/SUV 55%

COMERCIAL
8%

- Tampoco hay diferencias anuales significativas en los porcentajes de visitas por cambio de

aceite o filtros. Entre el 55% y el 58% de los vehiculos realizaron la revisién completa que marca
el libro del fabricante, mientras que el 21-30% solo cambid el aceite mas filtros.

ONO
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LOS TALLERES
MULTIMARCA SE
MANTIENEN COMO LOS
FAVORITOS PARA OPERACIONES
DE MANTENIMIENTO,

CON INCREMENTO
PROGRESIVO DE LA NUEVA
DISTRIBUCION
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NUEVA DISTRIBUCION

8%

RED OFICIAL

14%

2N
N7

CAMBIO DE
NEUMATICOS

TALLER
MULTIMARCA

18%

ONO

U 4 Barémetro de flotas
corporativas

NUEVA DISTRIBUCION

1%

e REDOFICIAL
= 32%

REVISION 0 CAMBIO DE
ACEITE / FILTROS

TALLER
MULTIMARCA

61%

LOS VEHICULOS DE RENTING SON LOS
QUEACUDEN CON MAYOR FRECUENCIA A
LOS TALLERES DE LA RED OFICIAL: UN 34% EN
CAMBIOS DE NEUMATICOS (S0LO 8% EN COMPRA

DIRECTA) Y UN 65% EN REVISIONES Y CAMBIO
DEACEITE / FILTROS (20% EN MODELOS DE
COMPRA DIRECTA).
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LEVE RETROCESO TANTO EN EL USO DE VEHICULOS ELECTRICOS POR PARTE DE LOS CONDUCTORES CORPORATIVOS

COMO EN LA PREDISPOSICION AL CAMBIO

MQVILIDAD
ELECTRICA EN FLOTAS
CORPORATIVAS

Los conductores de vehiculos
corporativos se muestran
todavia muy reticentes a
realizar la transicion a la
movilidad eléctrica, incluso
reconociendo de forma
mayoritaria que el coste de NO

la recarga es mds asequible y 62Y%
en el supuesto de que mejorara
la red. Estos datos parecen
indicar la necesidad de
desarrollar estrategias
alternativas para aumentar

la confianza de los usuarios.

también inferiores a un afo atras.

¢Ha conducido un vehiculo eléctrico alguna vez?

« Aunque en porcentajes inferiores al afio anterior, la mayor
proporcidn de uso de eléctricos se concentra de nuevo en modelos
de renting y leasing (ambos con un 47%), frente a compra directa
(34%).

- Por tipo de vehiculo, es mds comUn en turismo / 4x4 (46%) que en
vehiculo comercial (35%).

Los datos se extraen de un estudio elaborado
por GiPA a partir de entrevistas personales a usuarios
de vehiculos de empresa en toda Espafia.

VER METODOLOGIA

»

El porcentaje de conductores de flotas corporativas que ha conducido alguna vez un vehiculo eléctrico cae 2 p.p. en un aiio, hasta
el 38%. La experiencia de uso sigue siendo uno de los principales motores para cambiar a la movilidad eléctrica, aunque con porcentajes

¢Cambiaria su actval vehiculo por un vehiculo
eléctrico? (aunque no sea la persona que decide)

: Segun si ha conducido un vehiculo eléctrico...
Si 43% 57%

- o @ 0%

- La predisposicion al cambio del vehiculo actual a un modelo
eléctrico también muestra una caida anual de 2 p.p. entre
conductores de flotas corporativas.

« Entre usuarios que ya han conducido un vehiculo eléctrico, el
porcentaje se sitUa en el 43% (-3 p.p. en la comparativa anual).

ONO
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LA CONCIENCIACION MEDIOAMBIENTAL ES EL PRINCIPAL MOTIVO PARA EL CAMBIO A LA MOVILIDAD ELECTRICA, CON IMPORTANCIA AL ALZA DEL AHORRO DE ENERGIA/
COMBUSTIBLE Y DESCENSO DE LOS BENEFICIOS FISCALES

La cuestion ambiental se mantiene como la principal razon planteada por los conductores dispuestos a cambiar a un vehiculo eléctrico, aunque con un porcentaje inferior a un
afo atrds (-4 p.p.). Entre el resto de las razones destaca el notable incremento de la opcidon relacionada con el ahorro de energia y combustible (+8 p.p.), en detrimento
principalmente de los beneficios fiscales (-6 p.p.).

¢Cual es la motivacion principal para cambiarse a un vehiculo? (entre los que lo cambiarian) Mayor valoracion del ahorro entre los no usuarios de
vehiculos eléctricos

- En la segmentacion entre personas que han conducido o no un eléctrico destaca
que el ahorro de energia o combustible asciende al 30% entre los no usuarios.

« Por el contrario, los usuarios de eléctricos destacan con un porcentaje
significativamente mds elevado los beneficios fiscales.

- Cuestiones como la experiencia de conduccién o la circulacién por ZBE tienden
a igualarse respecto a ediciones anteriores.

Ahorro de energia / combustible Necesidad de acceder a ZBE Segun si ha conducido un vehiculo eléctrico...

2% 1% o
i % T 2% uy R
a

L ND 0% 30% (ENED v

Vehiculos que no contaminan Beneficios fiscales Experiencia de conduccion Otra
% 1% 10% 4%

« EL andlisis de los Ultimos tres afos confirma la tendencia a la pérdida de peso de la concienciacion ambiental
(del 51% en 2024 al 41% en 2026), frente al fuerte incremento del ahorro de energia y combustible (del 8% en
2024 al 21% en 2026).
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CERCA DEL 50% DE CONDUCTORES CORPORATIVOS DESCONOCE EL COSTE MEDIO DE RECARGA DE UN ELECTRICO

El porcentaje de conductores de vehiculos corporativos que desconocen si cargar un coche eléctrico es mas barato o mds caro que repostar un vehiculo de combustion asciende al
47%, con un aumento de 3 p.p. respecto al ano anterior. Entre el resto, un 14% considera que es mas caro y un 39% opina que es mas barato. Los datos oficiales confirman que,
efectivamente, la media de recarga eléctrica es mas asequible que el repostaje medio de combustible en pricticamente todos los supuestos.

iConoce el coste medio por recarga para un vehiculo
eléctrico?

$i, ES MAS CARD QUE UNO
DE GASOLINA 0 DIESEL

NO,NOLOSE — 47%

39% $i, ES MAS BARATO
~ (QUEUNO DE GASOLINA
0 DIESEL

+ Aunque el nivel de desconocimiento es todavia muy elevado, el porcentaje de
conductores que opina que la recarga eléctrica es mds asequible asciende 6 p.p.
en un ano.

Segln si ha conducido un vehiculo eléctrico...

Los usuarios que ya han conducido un eléctrico elevan significativamente la
: percepcidn de que es mas barato recargar un eléctrico que un diésel o
: gasolina respecto a la media.

I 10% 58% 32%

BN
. No 2% 5%

Coste energético de recarga de un vehiculo eléctrico vs.
repostaje de gasolina y diésel (recorrido de 100 kildmetros)

El grafico siguiente compara el coste de recarga de un vehiculo eléctrico en
distintas modalidades de carga y el coste de repostaje de gasolina y diésel para
realizar un recorrido de 100 kilémetros. En el caso de la recarga eléctrica se
muestra una horquilla de precios, en funcidn del proveedor energético.

11,34€
MEDIA GASOLINA: 9,936
MEDIA DIESEL: 8,69€
6,46¢€
4
5,03€ 6066
431
2158 359€
1,44€

Carga en casa
(hora valle)

Carga en casa
(hora punta)

Carga en punto
publico
semirrapido

Carga en punto
publico
ultrardpido

Horquillas de coste de recarga eléctrica segin modalidad

Nota: Datos de precio de la gasolina y el diésel a fecha de 28/04/2026 para Peninsula y Baleares.

Fuentes: Elaboracién propia en base a MSI, Repsol y MITECO.
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EL NIVEL DE CONOCIMIENTO SOBRE LOS CONCEPTOS DE LA MOVILIDAD ELECTRICA SE MANTIENE BAJO

Los conductores de vehiculos corporativos siguen poco familiarizados con los principales conceptos vinculados a la movilidad
eléctrica, con un nivel de conocimiento todavia inferior al reconocido el afio anterior. EL concepto m4as conocido es el de “consumo
de bateria”, citado por un 48% (-2 p.p. en la comparativa anual), seguido de la “capacidad de la bateria” (42%, -3p.p.)

¢Con cuales de los siguientes conceptos sobre la recarga Consumo, capacidad de bateria y autonomia
eléctrica esta familiarizado? (Respuesta miltiple) en un vehiculo eléctrico

« Los kilovatios hora (kwWh) es el indicador méds comun para
medir tanto la capacidad de la baterfa de un vehiculo

Consumo de la bateria 48% eléctrico como su consumo (kWh consumidos por cada
100 km recorridos). En este sentido, equivale a los litros
de un vehiculo de combustién.

Capacidad de la bateria 42%

- La capacidad de la baterfa determina la autonomia del
vehiculo, en funcidn de los kilémetros que es capaz
de recorrer con la bateria completamente cargada.

Tipos de cargador 36%

Valores medios para el top 5 de turismos eléctricos
vendidos en Espaia

Carga en corriente continua 32%

14] 68,6 483

Kilovatio hora (kWh) 29% KWH/100KM KWH KM

Consumo Capacidad Autonomia
de bateria
) : bl 139

EVOLUCION DE LA AUTONOMIA
MEDIA DE LOS COCHES o 396
ELECTRICOS (KM) %5 o—

M

2020 2021 2022 2023 2024 2025

%
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Unicamente un 6% de los conductores de vehiculos corporativos consideran que optarian por un vehiculo eléctrico si la infraestructura publica de carga siguiera creciendo y se
igualara a las gasolineras. El resto de los conductores demandan mds garantias (42%) o mds comodidad (25%) y hasta un 27% reconoce que no Lo considerarfa en ningin caso. Estos
resultados pueden ligarse con los momentos que los conductores consideran mas idéneos para realizar la carga, con un 49% que reconoce que aprovecharia las horas nocturnas y,

3.3 MOVILIDAD ELECTRICA EN FLOTAS CORPORATIVAS

por tanto, demanda disponer de puntos en su propio domicilio.

Si la infraestructura de recarga continia creciendo y se vuelve tan
accesible como las gasolineras, ;cuando adquiriria un vehiculo eléctrico?

MUY PRONTO, ESTOY
LISTO PARA DAR EL PASO

6%

SEGUIRIA SIN , i
CONSIDERARLD ENLOS PROXIMOS AROS,
0 CUANDO SEA TODAVIA
21% MAS COMODO

20%

MAS A LARGO PLAZO,
NECESITO MAS GARANTIAS

42%

« El porcentaje de conductores dispuestos a hacer el cambio asciende al 13% entre aquellos que
ya han probado un eléctrico.

« En lineas generales, los conductores de vehiculos comerciales se muestran mas reticentes a
optar por la movilidad eléctrica que los conductores de turismos.

¢Qué momento considera mas idéneo para realizar la recarga de su
vehiculo eléctrico?

POR LA NOCHE,
ENPUNTOS DECARGA APROVECHANDO
RAPIDA (HUBS URBANOS) LA MENOR DEMANDA
Y TARIFAS MAS BAJAS

5 9%

MIENTRAS REALIZ0
COMPRAS 0 TAREAS EN UN
SUPERMERCADO 0 CENTRO
COMERCIAL EN ELTRABAJO, DURANTE
10% LAJORNADA LABORAL

13%

- La carga nocturna es la opcion favorita para todos los perfiles de conductores.

« Por tipo de vehiculo, la principal diferencia es que los conductores de turismos citan la carga en
el trabajo (19%) por encima de la media, mientras los de comerciales dan mds peso a los puntos
de carga rapida (31%).
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EL TIEMPO MAXIMO DE CARGA QUE ESPERAR{AN LOS CONDUCTORES CORPORATIVOS EN LA RED PUBLICA SE MANTIENE POR DEBAJO DE L0S 40 MINUTOS

Los conductores de vehiculos corporativos estarian dispuestos a esperar un tiempo maximo de carga en carretera de 38 minutos, en puntos de la red publica (Unicamente un minuto
mas que un ano atrds). Un 38% de los conductores cita un tiempo menor a los 24 minutos y, en el otro extremo, un 20% aceptaria una espera superior a una hora. En este caso, no

hay diferencias en el tiempo medio deseado entre usuarios y no usuarios de eléctricos.

¢Cuanto tiempo estaria dispuesto a esperar en carretera
(como maximo) para recargar un vehiculo eléctrico?

MAS DE 1HORA

45A59 MIN 1OV
0 ;

Th MEDIA MAXIMA
35A4MIN 38 MIN

%

25A 34 MIN

26%

Segun si ha conducido un vehiculo eléctrico...

DE24 MIN

%

G v s

19%

21%

¢Cuales de los siguientes métodos de pago utilizaria
para abonar la recarga eléctrica? (Respuesta moltiple)

Tarjeta
de crédito

16%

Teléfono mavil

38%

Efectivo 29%

Lector de

0,
matricula 2%

App de

proveedor* 12%

App de
agregador 1%
de servicios*

- La tarjeta de crédito se mantiene como el método de pago favorito a

la hora de abonar la recarga de un vehiculo eléctrico, aunque con un

descenso de 5 p.p. respecto a las respuestas de un afo atras.

37MIN « Destaca también la caida en el posible uso del teléfono mévil
(-10 p.p.), frente a unos porcentajes similares del resto de opciones
BMIN respecto a 2025.

* Nota: app de proveedor (Waylet, IONITY, Endesa X Way, Recarga publica Iberdrola, ...)

y app de agregador de servicios (Electromaps, ChargePoint, Place to Plug, Chargemap, ...).
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DE LAS INTENCIONES A LOS HECHOS: LA MOVILIDAD
CORPORATIVA LLEGA A UN PUNTO DE NO RETORNO

Manvuel Burdiel
Director Comercial Arval Espana

EL Barémetro de Flotas 2025 llega cargado de
senales. Algunas confirman tendencias que
venimos observando desde hace anos. Otras
marcan un punto de inflexién que merece atencién.
Y todas juntas dibujan un sector que ha dejado

de preguntarse hacia dénde va y empieza a tener
que responder cdmo va a llegar.

El primer dato que llama la atencidn es el de la
financiacion. El renting se consolida como la
opcién mayoritaria, con un 47% de las companias
espanolas apostando por él. Pero lo mé&s revelador
es el movimiento que hay debajo: el leasing gana
seis puntos porcentuales mientras la compra
directa pierde siete. Las empresas no solo delegan
la gestion del vehiculo, sino que buscan flexibilidad
financiera en un entorno donde el control del coste
total de propiedad se ha convertido en el reto
ndimero uno de los gestores de flota. EL TCO escala
a lo més alto de la agenda, acomparnado de dos
desafios que van ganando peso: la adaptacion a las
politicas restrictivas sobre gasolina y diésel, y el
fomento de una conduccién mas responsable entre
los empleados. Tres retos que, bien mirados, son
caras de la misma moneda: eficiencia, regulacion y
comportamiento humano.

—e)

En el frente de la electrificacion, el Barémetro
2025 trae una noticia relevante: vuelve la
confianza. Tras un periodo de dudas, las empresas
espafolas recuperan el optimismo en la transicién
eléctrica y se sitdan por encima de la media
europea. EL BEV crece con firmeza, mientras los
PHEV retroceden y los HEV se estabilizan. EL
motivo detrds de este impulso es cada vez mas
claro: las Zonas de Bajas Emisiones. Su
implementacién progresiva se consolida como la
principal razén para integrar vehiculos eléctricos
en las flotas, con un incremento de seis puntos
respecto al afo anterior. La regulacion, que
durante anos fue percibida como una amenaza,
empieza a actuar como palanca. Eso si, las
empresas piden mas infraestructura y ya empiezan
a desarrollar sus propias politicas de carga. No
esperan: se adelantan.

Con todo, la barrera mds citada sigue siendo la
misma de siempre: la falta de puntos de carga. Tanto
para turismos como para vehiculos comerciales
ligeros, la infraestructura sigue siendo el primer
freno. Es un problema conocido y sin resolver del
todo, que exige una respuesta coordinada entre
empresas, administraciones y operadores. El sector
ha hecho los deberes en gran medida. Ahora le toca
al entorno acompanar ese esfuerzo.
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La movilidad
corporativa ha llegado
a un punto en el que
ya no hay excusas para

quedarse quieto. ’,

En movilidad sostenible, los datos son alentadores:
un 81% de las empresas espafolas desarrolla o tiene
previsto desarrollar politicas de movilidad en los
préximos tres anos. EL mobility budget emerge como
la opcidn prioritaria, con un potencial de crecimiento
importante, y se acompana del reembolso de
transporte publico y del subsidio para la adquisicion
de vehiculo. La movilidad como beneficio para el
empleado deja de ser una excepcion para convertirse
en norma, y eso es una buena noticia tanto para la
sostenibilidad como para la gestion del talento.

Y luego esta el dato que, un afio mds, invita a la
reflexién: la conectividad. EL porcentaje de empresas
con flotas conectadas es ya considerable, pero solo
un 19% aprovecha los datos que esos vehiculos

Barometro de flotas
corporativas
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generan. Aunque hay una sefal esperanzadora: un
45% adicional tiene previsto hacerlo a corto plazo. EL
potencial estd ahf, y las empresas saben lo que
quieren hacer con él: mejorar la eficiencia operativa
y reforzar la seguridad de vehiculos y conductores.
Ahora toca pasar del propésito a la ejecucion.

EL Barémetro 2025 nos deja ante un sector mas
maduro, mas consciente de sus retos y, en buena
medida, mas decidido a afrontarlos. EL camino estd
trazado. Lo que diferenciard a unas companias de
otras en los proximos afos no serd tanto la visién
como la capacidad de traducirla en accién concreta.
La movilidad corporativa ha llegado a un punto en el
que ya no hay excusas para quedarse quieto.

A\
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LA NUEVA MOVILIDAD ACELERA
AMULTIPLES VELOCIDADES

Victor Vidan

Business Transformation | Fleet Management en Arval Espana

La movilidad ya no evoluciona de forma lineal.
Probablemente nunca lo ha hecho. Pero ahora
avanza, mds que nunca, a multiples velocidades
a la vez. Mientras las matriculaciones de
turismos vuelven a superar la barrera del milldn,
la edad media del parque contintda creciendo. Los
fabricantes europeos se reinventan mientras
nuevos actores asidticos irrumpen con fuerza en
el vehiculo eléctrico.

Es el mismo sector, pero a distintas velocidades.
Como cuando adaptamos la conduccidn a las
condiciones de la via. A veces, esas velocidades
convergen. Mientras el vehiculo eléctrico
practicamente duplica sus matriculaciones en un
ano, el mercado de vehiculo de ocasion sigue
ganando madurez y relevancia. Dos dindmicas
distintas que, lejos de competir, se complementan
y evolucionan en paralelo.

La misma logica se repite en la tecnologia.
Procesos que siguen siendo manuales conviven
con la irrupcién de la inteligencia artificial.
Automatizamos decisiones, pero seguimos
necesitando criterio. Escalamos eficiencia, pero el
valor diferencial sigue estando en la interaccion
humana.

—e)

No es una contradiccién. Es el nuevo equilibrio.
También lo vemos en el contexto global. Hemos
sido capaces de volver a la Luna con la misién
Artemis II, y al mismo tiempo, un conflicto
geopolitico puede condicionar la movilidad a
escala global en cuestidn de semanas.

Nada se sustituye de forma inmediata. Todo
convive.Incluso en sostenibilidad y la regulacién:
cada vez hay mds exigencia en reporting, pero no
siempre mas claridad en los criterios. La
regulacién europea avanza, pero su transposicion,
a veces necesariamente local, también puede
llegar a generar fragmentacion.

Los nucleos urbanos y también las zonas remotas
se ven moldeadas por la propia evolucién de la
movilidad. Ciudades y pueblos donde a la vez
conviven y se desplazan multiples generaciones,
sectores y distintas soluciones de movilidad.
Entender el transporte ya no consiste en conectar
el punto A con el punto B, sino en resolver una
ecuacion con multiples variables.

Mas datos. Més regulacién. Mas complejidad.

Y aqui estd el punto clave: no se trata de hacer
mas desplazamientos ni de hacerlos mas rdpido,

Seguridad vial
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Operar a dos
velocidades no es
una opcidn, sino la
Unica manera de

acelerar. ,,

sino de entender cdmo conviven e interactvan
entre si.

Porque operar a dos velocidades no es solo una
realidad operativa. Es un reto estratégico. Implica
tomar decisiones en un entorno donde conviven
modelos, tecnologias y ldgicas distintas, y donde
la tentacidn de simplificar puede ser mds
peligrosa que la propia complejidad.

Desde la perspectiva de una nueva generacion,
que ha crecido en este contexto hibrido, la

04 |
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ventaja no estard en elegir un lado, sino en
desarrollar criterio para moverse entre ambos.
Entender qué mantener, qué transformar y, sobre
todo, cudndo hacerlo.

La movilidad no pertenece a un Unico sistema. Es
parte de un ecosistema mas amplio: energético,
urbano, tecnolégico y social. Quiza por eso, la
respuesta no esté en reducir la complejidad, sino
en aprender a gestionarla. Y en entender que, en
esta nueva etapa, operar a dos velocidades no es
una opcion, sino la Unica manera de acelerar.

<&
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METODOLOGIA

El barémetro analiza la
situacion y tendencias

de evolucion de las flotas
corporativas en mas de 30
paises del mundo, a partir

de la realizacion de mas

de 10.100 entrevistas a
profesionales decisores en la
gestion de flotas de companias
de cualquier dimension.

VER METODOLOGIA
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33 paises

]U] 57entrev1stas* SEOUEHAS

a profesionales decisores en la

gestion de flotas corporativas 1a99
empleados

*Encuestas realizadas telefénicamente del 25/08 al 11/11 de 2025.

Perfil de compaiiias

COMPARNIAS
MEDIANAS

100 a 499
empleados

COMPARNIAS
GRANDES

+500
empleados
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EL PRESENTE CAPITULO
ANALIZAY RESUME LOS
RESULTADOS DEL BAROMETRO,
CON FOCO EN ESPARA Y L0S
PAISES EUROPEOS.
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NUEVO EJERCICIO DE ESTABILIDAD EN LA COMPOSICION DE LAS FLOTAS

TENDENCIAS Continuidad en la dimension de las flotas de las companias espafolas, con cifras practicamente idénticas a las registradas en la
edicion anterior del barédmetro. Aunque con ligeras diferencias, si se observan novedades significativas en las flotas europeas.

Un ano mas, el bardmetro
recoge la confianza de 1as

companias en la continuidad Tamaiio de la flota turismos + LCV

de sus ﬂotas, con jndependenda Base: empresas con vehiculos corporativos (%)

de 1a .dlmenSIOHI de 1a empresa 1a9vehiculos M 10 a 99 vehiculos 100 a 999 vehiculos +1.000 vehiculos

y el tipo de vehiculo. Los

resultados también confirman

R - == () o L

de vehiculos de segunda mano;
muy especialmente, de ) 0 10% a0% 36% 0%
turismos en empresas pequenas
y medianas. Destaca también

la recuperacion del interés 2025 8% 4% 35% 13%
por servicios adicionales,
encabezados por la formacién
en conduccion eficiente

y los recursos de gestion

del combustible.

2026 9% % 39% 1%

- La Unica diferencia en la dimension de las flotas espafolas es la pérdida de 1 p.p. en las flotas de 10 a 99 vehiculos, que recae en las flotasde 1 a 9
vehiculos. Por tamafio de empresas, no se observan diferencias resefiables en ningun sentido, lo que puede interpretarse como el mantenimiento del
volumen de negocio y de la necesidad de contar con las flotas corporativas para atenderlo.

« En Europa destaca principalmente el incremento de las flotas de 100 a 999 vehiculos, que crecen 4 p.p., frente a la caida de 3 p.p. de las flotas de 10 a

99 vehiculos y de 2 p.p. de las de mds de 1.000 vehiculos. Esta evolucion provoca que el porcentaje de flotas de mds de 1.000 vehiculos en Europa sea
3 p.p. menor que en Espafa (14% de la media espafola, frente al 11% de la europea).
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CONTINUIDAD EN LA DIMENSION DE LAS FLOTAS POR TIPOS DE VEHICULD

Por categoria de vehiculo (turismos y LCV), tampaco se registran oscilaciones relevantes respecto a los datos de la edicidn anterior del barémetro. La novedad mas significativa en

03
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turismos en Espafa es el incremento en 2 p.p. de las flotas de 10 a 99 vehiculos, frente al descenso de 1 p.p. en las otras dos categorfas. En LCV, destaca el aumento en 2 p.p. de las
flotas de mayor dimensién (mas de 1.000 vehiculos), situando a Espafia en el mismo nivel de la media europea.

1a9vehiculos M 10 a 99 vehiculos

100 a 999 vehiculos +1.000 vehiculos

Tamaiio de la flota turismos

Base: empresas con vehiculos corporativos (%)

-
Tamaiio de la flota LCV
Base: empresas con vehiculos corporativos (%)
® = () o o
e 2z (™) wh

5 B ([

COMPARIAS COMPARAS  COMPAWiAS
PEQUENAS MEDIANAS GRANDES
20%
9%
96%
18%
4%
- 3% %
%

- En el andlisis de las flotas de LCV por

dimensidn de empresa destaca la evolucién
en las grandes empresas (mas de 500
empleados): aumentan 10 p.p. las flotas de
mas de 1.000 vehiculos, en detrimento

de las flotas de 100 a 999 vehiculos.

« Por su parte, no se registran diferencias

resefiables en la composicidn de las flotas
de las empresas pequefias y medianas
respecto a los resultados del ano anterior

ONO
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BUENAS PERSPECTIVAS DE CRECIMIENTO DE LAS FLOTAS CORPORATIVAS A CORTO PLAZ0

Las empresas espafolas y europeas renuevan su optimismo sobre la evolucidn de sus flotas. Nueve de cada diez compafias opinan que sus flotas se mantendran estables o creceran

Seguridad vial
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en los proximos tres afios, con un optimismo ligeramente mayor en las empresas espafiolas. Destaca el 27% de empresas espanolas que considera que aumentaran sus flotas de LCV

frente a solo un 4% que cree que disminuiran.

Evolucion de la flota en los préximos tres afos
Base: empresas con vehiculos corporativos (%)

Aumenta B Se mantiene estable Decrece

Aumenta + estable

Se han omitido las respuestas

%  90%

0,
7% 22%
Y
8% 68%
3% %
N @
-w
“No saben”.

% 30%

2% 2%
68% 62%
6% 8%

3% 88%

2% 26%
66% 62%
oo 8%

« EL andlisis por dimension de las companias recoge el mayor optimismo generalizado de las empresas pequefas y medianas.
Destaca principalmente el 33% de empresas medianas que opina que sus flotas de LCV aumentaran en Los préximos tres afos.
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europeas: frente al dominio del renting en Espafa, en Europa se observa una distribucidn mds equitativa entre las diversas opciones.
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Método de financiacion principal de las flotas
Base: empresas con vehiculos corporativos (%)

03

EL RENTING SE MANTIENE COMO METODO DE FINANCIACION PRINCIPAL, CON AUMENTO DEL LEASING

Un 47% de compafias espafolas optan por el renting como método de financiacion de sus flotas corporativas, el mismo porcentaje de la
edicién anterior del barémetro. Entre el resto de opciones, destaca el incremento del leasing (+6 p.p.), en detrimento de la compra
directa (-7 p.p.). EL método de financiacién se mantiene como uno de los grandes factores diferenciales entre las flotas espafolas y

Seguridad vial
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Renting M Leasing Compra directa

- @
-
TOTAL TOTAL

47%

24%

Se han omitido las respuestas “No saben”.

28%

3%

COMPARNiAS
PEQUENAS

23%

48%

COMPARIAS
MEDIANAS

23%

43%

COMPANIAS
GRANDES

1%

2%

- El andlisis por tamafio de empresa presenta interesantes diferencias respecto al afio anterior: frente a la estabilidad en las compafias pequefas, en

las empresas medianas destaca el descenso del renting (-8 p.p.) en favor, principalmente, del leasing (+6 p.p.).

« En las empresas grandes aumentan tanto el renting (+4 p.p.) como el leasing (+9 p.p.), con una importante renuncia a la compra directa (-14 p.p.),
que habfa experimentado un importante aumento en la edicidn de 2025 (incluye tanto compra directa como uso de crédito).
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EL RENTING SE MANTENDRA
COMO LA OPCION FAVORITA A
CORTO PLAZO EN ESPANA

Empresas que introduciran
o incrementaran el uso

del renting en los préximos
tres afos:

YAEN USO 0 CONSIDERANDOLD

36%

26%

- No hay novedades en la confianza de las
empresas esparolas en el renting: un 56%
(+1 p.p. respecto a 2025) seguirdn
optando por este método de financiacidn
en los préximos tres afios. En Europa,
es la opcién escogida por un 36%
de empresas.

- En Espanfa, destaca el incremento de la
confianza en el renting en empresas
pequefias (59%) y medianas (60%), frente
a las grandes compafiias (44%, con una
caida de 11 p.p. respecto a la intencién
de un afo atras).
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Esta nueva edicién del barémetro confirma que la apuesta por el uso de vehiculos de segunda mano en las flotas corporativas es una
tendencia plenamente consolidada. En Espafa, destaca el incremento de 3 puntos en el porcentaje de empresas que ya disponen de
modelos de ocasidn en sus flotas, mientras el porcentaje de empresas que tienen intencién de incorporarlos tan solo desciende un

punto. La evolucidn es practicamente idéntica en Europa.

Uso actual o consideracion de uso en los proximos tres afios de vehiculos de segunda mano

Base: empresas con vehiculos corporativos (%)

U'I ‘ Economia, legislacién 02 ‘
y tendencias sociales Movilidad

AUMENTA LA PRESENCIA DE VEHICULOS DE SEGUNDA MANO EN LAS FLOTAS ESPANOLAS
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TOTAL TOTAL

Za;:z:sl;::réndolo 84% 83 %

COMPARIAS
PEQUERAS

85%

COMPARNIAS
MEDIANAS

86%

COMPARIAS
GRANDES

15%

Considerdndolo para 0 .
los préximos tres afos 45% 2%

43%

46%

48%

- El porcentaje consolidado de las empresas que ya disponen de vehiculos de segunda mano o tienen intencion de incorporarlos aumenta 2 p.p. en

Espafa (84%) y se mantiene igual en Europa (83%) respecto al afio anterior.

« Por dimension de empresa, aumenta la presencia actual de vehiculos de ocasién en los tres perfiles. Se mantiene un mayor uso en las empresas
pequenas, mientras las empresas grandes son las mas dispuestas a integrarlos en los préximos tres anos.

GRAN DIVERSIDAD EN LA
IMPLANTACION EN EUROPA

Un afo mas, el andlisis de la implantacién
de la segunda mano por pafses europeos
presenta un mapa de gran diversidad,
en el que no se identifican tendencias
claras por regiones. El listado de paises
con mayor uso o intencién de uso de la
segunda mano estd encabezado por
Grecia (93%, con un 69% de implantacion
actual), Dinamarca (93%), Austria (91%)
y Finlandia (90%). Los paises que menos
apuestan por esta opcién son Polonia
(74%), Suecia (75%), Paises Bajos (76%)
y Eslovaquia (77%).

En los paises del entorno espafiol,
Portugal mantiene un uso e intencién de
uso del 86% (-2 p.p.). Por su parte vuelve
a destacar la situacion en Francia, el pais
eUropeo con un menor porcentaje de uso
actual (17%), pero también con una mayor
intencién de uso en los préximo tres afos
del continente (62%).

ONO
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AUMENTA LA PRESENCIA DE VEHICULOS DE SEGUNDA MANO EN LAS FLOTAS ESPAROLAS (CONT)

Desciende el peso de la segunda mano en las flotas de LCV, frente
al incremento en turismos

:a;:::sl::zréndolo 72 % 46 %

Considerdndolo para . .
los proximos tres afos 3% 38%

+ Se amplian las diferencias en la comparativa de la apuesta por vehiculos de segunda mano por
tipo de vehiculo. En el caso de los turismos, aumenta tanto el uso actual (+4 p.p.) como la
intencion de uso (+1 p.p.).

- Por el contrario, se observa una caida en la intencién de incorporar vehiculos de ocasién en las
flotas de LCV (-3 p.p.), mientras el uso actual se mantiene en el 8%.

El renting es también el método de financiacion
principal de la segunda mano, con mayor peso
del resto de las opciones

Renting M Leasing Compra directa
A @
-wr
3% 28%
21% 3%

Se han omitido las respuestas “No saben”.

« Por primera vez y ante el auge de la segunda mano en las flotas corporativas, el barémetro ha
analizado el método de financiacion de los vehiculos de ocasién en las flotas.

+ Aunque el renting se mantiene como el sistema preferido en segunda mano, registra una

preferencia 4 p.p. por debajo de la media. Por el contrario, en segunda mano sube la preferencia
por las opciones de compra directa (+3 p.p.) y leasing (+2 p.p.) respecto de la media.
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LA GESTION DEL COSTE DE LAS FLOTAS, NUEVO RETO PRINCIPAL DE LAS EMPRESAS ESPANOLAS

Aunque con ligeras diferencias respecto a 2025, se abserva un cambio de orden en los principales retos en la gestidon de flotas. En Espafia, los tres principales retos son la mitigacién
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del incremento del coste total de propiedad de los vehiculos, la adaptacién a politicas restrictivas sobre gasolina y diésel, y el fomento de una conduccién mas responsable entre los
empleados. La principal diferencia con la media europea es la implantacion de vehiculos eléctricos, citada por un 31% de empresas europeas y un 25% de espanolas.

Principales retos de las flotas en los préoximos tres ainos

Base: empresas con vehiculos corporativos (%)

Mitigacién del incremento del coste total de propiedad de los vehiculos

3%

26%

Adaptacién a politicas restrictivas sobre gasolina y diésel

20%
%

Fomento de una conduccién mds responsable entre los empleados

2%
28%

Implantacién de vehiculos eléctricos en las flotas

25%

3%

Gestidn de plazos de entrega mds largos de los vehiculos

2%
25%

Adaptacién a la expansion de las zonas de bajas emisiones en dreas urbanas

23%
25%

Adaptacion a nuevos modelos de venta (directo de fabricante)

2%

20%

Implementacion de otras soluciones de movilidad

19%
18%

- En Espafia, la principal diferencia respecto

a 2025 es el incremento de la dos primeras
opciones: mitigacién del incremento del
coste de propiedad (+5 p.p.) y la adaptacion
a politicas restrictivas sobre gasolina y
diésel (+5 p.p.). Los dos Unicos retos que
descienden son la implantacién de vehiculos
eléctricos (-1 p.p.) y el fomento de una
conduccién mds responsable entre los
empleados (-3 p.p.).

« Los resultados europeos son muy similares

a los registrados en 2025, con dos opciones
empatadas como principal reto: la
adaptacion a politicas restrictivas sobre
gasolina y diésel, y la implantacién de
vehiculos eléctricos, citadas por un 31%

de empresas.

EL Arval Mobility Observatory ha publicado
un informe sobre el coste total de propiedad
en flotas, con su evolucién de 2020 a 2025 y
un compendio de estrategias de mitigacion

y buenas préacticas.
VER +
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LOS GESTORES DE FLOTAS CORPORATIVAS COMPARTEN SUS PRINCIPALES NECESIDADES E INQUIETUDES

La edicion de 2026 del bardmetro ha incluido una pregunta abierta para dar opcién a los gestores de flotas a compartir sus
principales necesidades e inquietudes. EL andlisis de las respuestas permite identificar cuatro grandes tematicas y una serie de

demandas especificas.

Tematicas principales

Gestién del rendimiento de flota

- Software / plataforma integral
de gestion de flotas (17%)

- Monitorizacién automatizada
del rendimiento de los vehiculos
y mantenimiento predictivo (17%)

Logistica y gestion de operaciones de flota

- Monitorizacion y optimizacion del
consumo de combustible (13%)
(]

- Control de costes y supervision

Conductor y seguridad

financiera de las operaciones
de flota (11%)

Administracién y compliance

- Optimizacion de rutas y entregas (14%)

1

- Asignacion de flota, coordinacion

Medio ambiente y sostenibilidad

operativa y optimizacién (13%)
1%

Otros

+ Monitorizacion en tiempo real de los
vehiculos (14%)

Nota: respuesta multiple. Se incluyen las demandas especificas citadas dentro de cada temdtica por mas de un 10% de gestores encuestados.
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Las principales demandas de los
gestores espaioles se centran
en la mejora del rendimiento

de la flota, con soluciones como
una plataforma centralizada

de gestion y la monitorizacion
automatizada de los vehiculos:

“Una plataforma tnica y
centralizada capaz de unificar
todos los datos clave del vehiculo,
como el consumo de combustible,
la ubicacion en tiempo real, el
inventario transportado y la
capacidad de carga disponible,
entre otros.”

"Un sistema que planifica el

mantenimiento preventivo en
funcion del kilometraje recorrido."
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SERVICIOS ADICIONALES:

AUMENTA EL INTERES POR

LOS RECURSOS DE GESTION
DEL COMBUSTIBLE

=d

Interés por servicios
adicionales en la gestion

02 ‘ 03 ‘ Seguridad vial
Movilidad y diagndstico posventa

Los gestores
de flotas mantienen
SU interés en servicios y
productos adicionales, con un
incremento general del porcentaje de
empresas interesadas en al menos uno
de los servicios (80%, dos puntos por
encima de la edicion anterior). Los dos
servicios mas interesantes para los
gestores son, con una importante
diferencia respecto al resto, la
formacion en conduccion eficiente
y segura, y los recursos de
gestion del combustible.

20%

M 80%

DEELLOS UNOD
DEELLOS

de flotas
Base: empresas con vehiculos
corporativos (%)

0 4 ‘ Barometro de flotas
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Formacién en conduccidn eficiente y segura

ONO

38%

Gestion de combustible

38%

Reporting online

24%

Telematica

20%

Alquiler a corto plazo (1 a 24 meses)

19%

Leasing de segunda mano por periodo
de 1 mes a 4 afos

Nota: pregunta multirrespuesta.

17%

+ En la evolucién anual de las diversas opciones,
destacan especialmente los incrementos de la
gestion del combustible (+9 p.p.) y del reporting

online (+5 p.p.).

« El resto de los servicios presentan oscilaciones muy

ligeras respecto a los resultados del afo anterior.
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Los datos de 2026 recuperan
la confianza de las empresas
en la electrificacion progresiva
de sus flotas, situando a
Espana por encima de la
media europea. En este
proceso, destaca el firme
crecimiento de los eléctricos
BEV, frente al retroceso de
los hibridos enchufables
(PHEV) y la estabilidad de los
hibridos (HEV). Un ano mas,
las empresas reivindican

la ampliacion de las
infraestructuras y muestran
su intencion de desarrollar
politicas propias de carga.

02 ‘ 03 ‘ Seguridad vial 0 4 ‘ Barémetro de flotas @ @
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IMPORTANTE RECUPERACIGN DEL USO DE ENERGIAS ALTERNATIVAS EN LAS FLOTAS

Tras el descenso de la confianza de las empresas espaniolas en las energias alternativas registrada en 2025, la nueva edicion del
bardmetro recoge la recuperacion con fuerza del uso e intencién de uso de las compafias de estas opciones. Los datos de 2026 superan
las expectativas de dos anos atras, con porcentajes muy superiores a la media europea.

Empresas que implementan o estan considerando implementar en los préoximos tres anos

nuevas energias o tecnologias en su flota de turismos*
Base: empresas con turismos (%)

- s COMPARiAS COMPARiAS COMPARiAS
TOTAL TOTAL PEQUENAS MEDIANAS GRANDES

oconsidarindoto B0 16% 86% 1% 87%

Considerdndolo para 5% 19% 18% 16% 20%
los préximos tres anos

* AL menos una tecnologfa entre HEV, PHEV y 100% BEV.

- La principal evolucion anual se observa en las empresas que ya recurren a energfas alternativas, que crece del 57% de 2025 al 72% de la nueva
edicion. La intencion de uso en los proximos tres afios se mantiene estable, con un incremento minimo de un punto.

« Por dimension de empresa, destaca la mayor apuesta de las empresas pequefias y medianas por las nuevas alternativas de motorizacidn, frente
a las grandes empresas. Los tres perfiles de empresas presentan incrementos muy importantes en el uso de estas opciones respecto a 2025.
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L0S ELECTRICOS PUROS RECORTAN TERREND FRENTE A LOS HIBRIDOS

La segmentacion por tecnologia del uso actual o intencidn de uso de nuevas energias en flotas de turismos muestra un notable incremento de la confianza en los eléctricos puros
(BEV), que recortan de manera significativa la notable diferencia de dos afos atrds frente a los hibridos (HEV).

03
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Empresas que implementan o estan considerando implementar en los proximos tres afios nuevas

energias o tecnologias en su flota de turismos: detalle por tecnologia
Base: empresas con turismos (%)

04 |

Barometro de flotas
corporativas

Considerdndolo para los préximos tres afios

M Ya en uso

4= Y3 enusoo

w» considerdndolo

63%

15%

48%

2024

HIBRIDO (HEV)

49%

%
38%

2025

%

13%
4%

2026

HIBRIDO ENCHUFABLE (PHEV)

40%

13%
2%

2024

36%

%

23%

2025

44%

15%
29%

2026

42%

15%
21%

2024

100% ELECTRICO (BEV)

39%  50%

%
1%

0,
W% 2%
2025 2026

Yaenusoo

considerandolo

42%

4%
28%

2024

40%

13%
21%

2025

42%

14%
28%

2026

43%

14%
20%

2024

A%

14%
21%

2025

43%

15%
28%

2026

42%

17%

25%

2024

39% 4%

% 7%
2025 2026

- Los modelos BEV presentan la mejor

evolucion de los dos Ultimos afos, tras

la caida generalizada registrada en 2025

en todas las tecnologfas en Espafa.
En 2026, un 50% de empresas ya
dispone o tiene intencidn de integrar
eléctricos puros a sus flotas, con un
aumento de 8 p.p. respecto a 2024.

« Por su parte, el uso o intencién de uso

de los hibridos HEV cae 6 p.p. en dos
anos, aunque se mantienen como la
opcion mas utilizada en la actualidad.
Los hibridos enchufables (PHEV)
presentan una evolucion mas estable
y consiguen superar en 4 p.p. las cifras
de 2024.

- Frente las oscilaciones de las flotas

espanolas en los dos Ultimos anos, la
media europea muestra un crecimiento
mas moderado, con una tendencia
similar en las tres opciones, que suben
2 puntos respecto a 2025.

ONO
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LEVE RECUPERACION DE LA MOVILIDAD ELECTRICA EN LOS LCV, SIN ALCANZAR L0 DATOS DE 2024

Los datos de 2026 mejoran levemente los registrado el afio anterior, pero sin llegar a recuperar Los indices observados en 2024. EL incremento en uso e intencidn de uso de LCV
eléctricos en Espafa si logra equiparar los datos de las empresas espafolas a Los de la media europea.

Empresas que implementan o estan considerando implementar en los proximos tres afos

nuevas energias o tecnologias en su flota de LCV
Base: empresas con LCV (%)

Considerandolo para los préximos tres afios M Ya en uso

100% ELECTRICO (BEV)

= oo 29%  19%  23%

COMPARiAS COMPARIAS COMPARiAS
PEQUENAS MEDIANAS GRANDES

wo 20% 30% 21%

20%

18%

0,
2024 2025 2026 13% sA'
'}
2024 2025 2026

Isnesri]dfr‘;r?dolo 27% 23% 23%
« En el andlisis por dimension de empresa destaca la importante

recuperacion de la confianza de las empresas medianas en la
movilidad eléctrica en LCV, con un aumento de 8 p.p. entre

16% . . aquellas que tienen intencidn de aplicarla a corto plazo. Aunque
W W en menor medida, también mejoran los datos de las empresas
pequenas.
« Por el contrario, la confianza de las grandes empresas mantiene
2024 2025 2026 la tendencia negativa del 0ltimo afio con una caida acumulada

de 12 p.p. entre 2024 y 2026 (uso e intencién de uso).
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LAS RESTRICCIONES DE LAS ZBE IMPULSAN LA MOVILIDAD ELECTRICA EN LAS FLOTAS DE TURISMOS

La implementacién progresiva de las Zonas de Bajas Emisiones en cumplimiento de la normativa aparece como la principal razén de las empresas espafolas para integrar turismos
eléctricos en sus flotas, con un incremento de 6 p.p. respecto a 2025. También destaca el crecimiento del cumplimiento de la politica propia de RSC (+7 p.p.), que aparece como

Seguridad vial
y diagnaostico posventa

04

Barometro de flotas
corporativas

ONO

segunda razon. En LCV, la circulacidn por ZBE experimenta un crecimiento extraordinario (+18 p.p.), aunque la primera razén es la mejora de la imagen de la empresa. En lineas
generales, las empresas europeas valoran con mayor puntuacion cuestiones como reducir el impacto ambiental o los gastos de combustible.

Mas informacién de ZBEs en Espafa (MITECO)

Razones para implementar o considerar tecnologias

de combustible alternativas en flotas de turismos
Base: profesionales que usan o tienen intencidn de usar la tecnologia BEV en turismos

Para poder circular por Zonas de Bajas
Emisiones

23%

33%

Para cumplir con su politica de RSC

%

30%

Para mejorar la imagen de su empresa

3%

29%

Por su menor impacto medioambiental

29%

36%

Para anticiparse a futuras politicas
publicas restrictivas

28%
21%

Porque el coste de propiedad es igual o
inferior a gasolina o gasdleo

2%
25%

Para reducir los gastos de combustible

23%

32%

Por incentivos fiscales

23%
25%

Para satisfacer las peticiones de sus
empleados

14%
20%

( VER +

Razones para implementar o considerar tecnologias

de combustible alternativas en flotas de LCV
Base: profesionales que usan o tienen intencion de usar la tecnologia BEV en LCVs

31%
Para mejorar la imagen de suempresa e
®
3%
Por su menor impacto medioambiental
0
Para anticiparse a futuras politicas 32%
publicas restrictivas
Para poder circular por Zonas de Bajas 2%
21%
Por incentivos fiscales
25%
Para cumplir con su politica de RSC
0
Porque el coste de propiedad es igual o 2%
inferior a gasolina o gaséleo
2%

Para reducir los gastos de combustible

20%

Para satisfacer las peticiones de sus
empleados

19%
2%
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LA PREVISION DE CUOTA DE TURISMOS DE COMBUSTION EN FLOTAS ESPANOLAS CAE POR PRIMERA VEZ DEL 50%

04 |
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Uno de los indicadores que muestran mas claramente el incremento progresivo de las energias alternativas en las flotas corporativas es la prevision de mix energético en un plazo de
tres afos. Por primera vez, los gestores de flotas espafiolas sitUan la cuota de turismos de combustién por debajo del 50%, con un descenso de 9 p.p. respecto a 2025. Esto se traduce

en un incremento de la cuota de todas las nuevas tecnologias (+4 p.p. en PHEV, +3 p.p. en BEV, y +2 p.p. en HEV).

Cuota prevista por fuentes de energia en las flotas corporativas de turismos en tres aios
Base: empresas con turismos (%)

A @
- COMPARiAS COMPARiAS COMPARiAS
TOTAL TOTAL PEQUENAS MEDIANAS GRANDES
100% eléctrico (BEV) 23% 22% 23% 26% 22%
Hibrido (HEV) 8% 12% 1% % 1%
Gasolina o diésel 2% 52% 2% 2% 42%

- La previsién de mix energético muestra también significativas diferencias entre las flotas espafiolas y la media europea, que mantiene un 53% de turismos de combustion (-5 p.p.). Entre las opciones

alternativas, destaca especialmente el menor uso de hibridos PHEV (del 27% en Espana frente al 14% en Europa).

« Las cifras por dimensién de empresa préacticamente replican la media espafiola, con un mayor uso de eléctricos BEV en compafias medianas en detrimento de los hibridos PHEV. En la comparativa anual,
destaca el importante descenso de los modelos de combustidn en los tres perfiles de empresas: pequenas (-11 p.p.), medianas (-8 p.p.) y grandes (-9 p.p.).
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LIGERO INCREMENTO DE LOS ELECTRICOS EN LA PREVISION DE MIX ENERGETICO EN FLOTAS DE LCV

Las previsiones de mix energético de las flotas corporativas de LCV a tres afios recogen el claro predominio de los modelos de combustidn, con un descenso de 3 puntos con relacion
al afio anterior. La cuota de eléctricos BEV aumenta también 3 puntos, hasta un 9%. En Europa, se mantiene la cuota de modelos de combustién (+1 p.p.) y también se observa un

Seguridad vial
y diagnaostico posventa

ligero incremento de Los eléctricos. La categoria de “otros” incluye en esta edicidn la opcién de hibridos PHEV.

Cuota prevista por fuentes de energia en las flotas corporativas de LCV en tres aios

Base: empresas con LCV (%)

04 |

Barometro de flotas
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®
- COMPARiAS COMPARiAS COMPARiAS
TOTAL TOTAL PEQUENAS MEDIANAS GRANDES
100% eléctrico (BEV) 9% 14% 10% 8% 8%

Gasolina o diésel

Otro 8%

« Por dimension de compariia, destaca las diferencias
en las empresas pequefias, con un incremento de la

cuota de eléctricos (+5 p.p.) y la caida de las
opciones de combustion (-6 p.p.). En empresas
medianas, también sube la cuota de eléctricos
(+3 p.p.) y se mantiene la de modelos de
combustién, que solo suben en las empresas
grandes (+2 p.p.).

1%

%

8%

2%
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LA PERCEPCION DE INSUFICIENTES PUNTOS DE CARGA, PRINCIPAL FRENO A LA MOVILIDAD ELECTRICA EN LAS FLOTAS

Como en afos anteriores, las empresas espafiolas y europeas coinciden en citar la insuficiencia de puntos de carga como el primer freno al desarrollo de la movilidad eléctrica, tanto
en las flotas de turismos como de LCV. En turismos la segunda razén en Espafa y Europa es el precio elevado de los modelos eléctricos, mientras que en LCV las empresas espafolas

Barometro de flotas @ @
corporativas

citan las limitaciones de autonomia y las europeas se decantan por el precio de compra. Destaca que cerca de un 30% de empresas espafiolas no detecta ningun freno especifico,
frente al 13% de las europeas.

Barreras al uso de vehiculos 100% eléctricos en las flotas

corporativas de turismos

Base: profesionales que conocen la tecnologfa BEV

No hay suficientes puntos de recarga publicos

30%
3%

Barreras al uso de vehiculos 100% eléctricos en las flotas

corporativas de LCV

Base: profesionales que conocen la tecnologia BEV

El precio de compra es superior a un coche de combustible

26%
3%

No hay suficientes puntos de recarga publicos

%
3%

Dudas / limitaciones sobre la autonomia

25%
2%

Dudas / limitaciones sobre la autonomia

2%
2%

La gama de modelos es limitada

0%
28%

El precio de compra es superior a un coche de combustible

2%
33%

No hay puntos de recarga en las oficinas

23%
3%

No hay puntos de recarga en las oficinas

0%
20%

No hay soluciones de recarga en casa de los empleados

2%

31%

La gama de modelos es limitada

2%
26%

Reticencia de los empleados a conducir vehiculos eléctricos

20%
16%

No hay soluciones de recarga en casa de los empleados

2%

20%

El coste total de su uso es superior a los modelos de combustidn

Reticencia de los empleados a conducir vehiculos eléctricos

2%
16%

Ningun freno especifico

52% menciona los puntos de carga

3%

~

13%

El coste total de su uso es superior a los modelos de combustidn

Ningun freno especifico

54% menciona los puntos de carga

2%

@9
(-]

13%
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TODAS LAS EMPRESAS PREVEN DESARROLLAR POLITICAS RELACIONADAS CON LA CARGA DE VEHICULOS ELECTRICOS

Ante la ausencia de infraestructuras de movilidad eléctrica, las empresas se muestran proactivas en el desarrollo de politicas y acciones para gestionar la carga de los vehiculos
eléctricos de sus flotas en diversos puntos (instalaciones propias, hogar de los empleados o puntos publicos). Estas politicas priorizan la carga en las instalaciones de la empresa,

aunque actualmente apenas un tercio de las empresas dispone de puntos propios.

Empresas que disponen o prevén desarrollar

politicas de carga
Base: empresas con vehiculos corporativos (%)

99%
99%

Al menos una politica de carga

83%
85%

En las instalaciones de la compafia

18%
2%

En el hogar de los empleados

69%
66%

En puntos de carga publicos

El desarrollo de politicas es muy similar en Espafa
y la media europea. Destaca Unicamente un mayor
interés en Espafa en la carga en puntos publicos,
frente a un mayor interés europeo en los puntos
propios (instalaciones de la compafifa y hogar de
empleados).

- La Unica diferencia significativa por tamafio de

empresa es la mayor preocupacién de las grandes
companias por los puntos de carga propios y una
menor dependencia por los puntos publicos.

Un 31% de empresas cuentan
con puntos de carga en sus
propias instalaciones

-
- @
consaerante . OIA 5T%h

Considerandols
pzpjlloir;i:é;rﬁos 30% 28%

12 meses

Ya disponen de 3]% 29%

puntos de carga

+ Pese a la voluntad mayoritaria de priorizar
los puntos de carga en sus propias
instalaciones, apenas un 31% cuenta en la
actualidad con puntos instalados. Otro 30%
prevé instalarlos en los préximos 12 meses,
en unos resultados también similares a la
media europea.

- EL porcentaje de empresas con puntos ya
instalados en sus propias instalaciones
aumenta al 40% en el caso de companias
grandes, por delante de las medianas (30%)
y las pequefas (28%).

04 |

Barometro de flotas
corporativas

ONO
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TECNOLOGIAS Y POLITICAS
DE FINANCIACION EN RECARGA
DE VEHICULOS DE EMPRESA

Soluciones de carga
doméstica que ofrecen
o planean ofrecer las
empresas
Base: empresas que consideran

recarga en el hogar para turismos
0 LCVs (%)

1%

de empresas ofrecen o
planean ofrecer al menos
una solucion de carga
a en el hogar de los
conductores de flotas
corporativas

43%

Tomas
reforzadas

49%

Wallbox

22%

Smart cable

EN EL HOGAR...

Seguridad vial
y diagnaostico posventa
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Apoyo financiero
actual o previsto en los
siguientes 12 meses para
la provision de soluciones de

carga doméstica
Base: empresas que ofrecen o planean
ofrecer al menos una solucién de
carga doméstica (%)

100%

de empresas ofrecen o
planean ofrecer al menos
una solucién de apoyo
financiero

9%

Financiacién
parcial

26%

Financiacion
completa

22%

Pago Unico
(lump-sums)

Barometro de flotas
corporativas

ONO

Gestion actuval o
prevista de los costes
de recarga en el hogar de

vehiculos de empresa
Base: empresas que financian o
prevén financiar soluciones de carga
domeéstica (%)

3%

de empresas ofrecen o
planean ofrecer reembolsos
al conductor por el coste
de la recarga

21%

Reembolso
parcial

26%

Reembolso
integro
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PUBLICAS...
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Gestion actuval o
prevista de los costes
de recarga en cargadores
publicos de vehiculos
de empresa para uso

profesional
Base: empresas que consideran
recarga publica para turismos o
LCVs (%).

100%

de empresas ofrecen o
planean ofrecer al menos
una solucién de apoyo
financiero

o 2%

Reembolso

de gasto

Tarjeta de energia

04 |
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corporativas

ONO

119



®

4.2 ELECTRIFICACION

ﬂ'l ‘ Economia, legislacién 02 ‘
y tendencias sociales Movilidad

03 ‘ Seguridad vial 0 4 ‘ Barémetro de flotas
y diagndstico posventa corporativas

LAS EMPRESAS, ANTE LAS MEDIDAS DE DESCARBONIZACION DEL NUEVO PAQUETE DE AUTOMOCION EUROPED

El Paquete de Automocion de la Comisidn Europea —presentado en diciembre de 2025
y pendiente de aprobacién— reconoce el peso de las flotas corporativas en la transicion
energética y aboga por su progresiva descarbonizacién en los préximos afnos,
proponiendo un porcentaje minimo de eléctricos BEV entre las nuevas matriculaciones
para 2030. Ante un escenario de requerimiento normativo de flota 100% compuesta de
turismos eléctricos en 2030, un 45% de empresas espafolas estaria dispuesta a cumplir
con la normativa, y un 52% apostaria por cambiar su estrategia actual y optar por la
formula de mobility budget.

Actuaciones ante un escenario normativo de flota

100% de turismos eléctricos en 2030
Base: empresas con turismos (%)

Adoptar todas las medidas necesarias para cumplir con la normativa

u Transferir la eleccion a los empleados, ofreciéndoles un presupuesto de movilidad en lugar de un vehiculo
de empresa

Eliminar todos los beneficios de movilidad del paquete retributivo, salvo que sean obligatorios por ley

3% 6%

45% 46%

UN 34% DE EMPRESAS ESPANOLAS RECONOCE
QUE SUS PROVEEDORES DE RENTING Y LEASING
INFLUYEN EN LA ELECCION DE LOS SISTEMAS DE
PROPULSION DE SU FLOTA

Influencia de los proveedores de renting

y leasing en la eleccion de los sistemas

de propulsion

Base: empresas que financian mediante renting o leasing (%)

Significativa M Moderada Baja Nula [ No sabe

5%

12%

12%

29%

ONO
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PERSPECTIVA DE
IMPLANTACION DE
ENERGIAS ALTERNATIVAS
EN LAS FLOTAS EUROPEAS

REINO UNIDO

K

A
VRV

Reino Unido se mantiene como uno
de los paises con mayor implantacion
de energfas alternativas en las flotas
corporativas, al mismo nivel que los
lideres ndrdicos. Sobresale en uso de
turismos eléctricos e hibridos y LCV
de hidrégeno.

SUR DE EUROPA

20200

Francia registra los mejores indices
de implantacién de energfas
alternativas en flotas corporativas,
destacando sobre todo en soluciones
hibridas en turismos.

Espana, Italia y Portugal registran
porcentajes similares en turismos
eléctricos, con Portugal un poco por
debajo en hibridos. Grecia se
mantiene en la franja baja en la gran
mayoria de indicadores.

02 ‘ Movilidad

Los resultados
recogidos por el
bardmetro en 20 paises

europeos recogen tendencias
distintas por regiones, con
diferencias significativas en
determinados aspectos.

9

03
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NORDICOS
AR A 4R c
w uw w

Noruega y Suecia siguen liderando

con claridad la implantacion de la

movilidad 100% eléctrica en las

flotas corporativas, con cuotas

superiores al 40% en el mix

energético de turismos y LCV.

Finlandia y Dinamarca se sitUan por o
encima de la media europea.

EUROPA CENTRAL Y BENELUX
wv w w
Alemania y Paises Bajos lideran el
desarrollo de soluciones alternativas
en las flotas de esta regidn, con una
implantacion superior a la media en
turismos PHEV. Destaca la progresiva —
mejora de Austria y Suiza, asi como

los bajos indices de movilidad 100%
eléctrica en Bélgica.

¢
EUROPA DEL ESTE

e ()

Los paises de Europa del Este se \V(
mantienen a la cola de la implantacién

de energfas alternativas en sus flotas
corporativas, con porcentajes
inferiores a la media europea.

Los peores resultados suelen
registrarse en Chequia y Eslovaquia.
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SOSTENIBILIDAD Y
NUEVA MOVILIDAD

Los gestores de flotas recuperan

en 2026 su intencion de
implementar politicas y
soluciones de movilidad, con

el mobility budget como opcion
mas aplicada. En sostenibilidad,

sigue aumentando —aunque
lentamente— el numero de
empresas con objetivos de
descarbonizacion, impulsadas
por las nuevas normativas.
La recopilacion y explotacion
de datos telematicos se
mantiene como asignatura
pendiente.

Economia, legislacion
y tendencias sociales

02 ‘ Movilidad

ANALISIS DETALLADO DE POLITICAS
Y SOLUCIONES DE MOVILIDAD

EL barémetro vuelve a profundizar en el
desarrollo de politicas y soluciones de
movilidad, una tendencia creciente en las
empresas por su impacto tanto en los
desplazamientos cotidianos de sus equipos
como en aspectos como la captacion y
fidelizacion de talento o el cumplimiento
de normas internas de RSC.

18%

de empresas espafnolas
desarrolla actualmente alguna
politica y/o solucién de movilidad

+27 p.p.

respecto a 2025

03

Seguridad vial
y diagnaostico posventa

EIEMPLOS
DE POLITICAS
DE MOVILIDAD

P e 0 ® B

04 |

Reembolso de gastos
de transporte publico

Reembolso de gastos
de vehiculo personal

Presupuesto
de movilidad

Leasing privado
o reduccién del salario

Alquiler a corto
0 medio plazo

Compra de coche o
subsidio en metélico

Barometro de flotas
corporativas

EJEMPLOS

DE SOLUCIONES
DE MOVILIDAD

ey & & & D5

ONO

Carsharing
corporativo

Viajes
compartidos

Bicicletas
en leasing

Bike sharing

Scooters y motos
en leasing

App para reserva de
soluciones de movilidad

Tarjeta corporativa para pago
de necesidades de movilidad
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EL PRESUPUESTO DE MOVILIDAD ('MOBILITY BUDGET') GANA PESO ENTRE LAS POLITICAS DE MOVILIDAD

Un 81% de empresas espafiolas desarrolla o tiene previsto desarrollar en los préximos tres afos politicas de movilidad. La opcidn prioritaria es el presupuesto de mavilidad (mobility
budget), que presenta un importante potencial de crecimiento. A continuacion, destacan el reembolso de gastos de transporte publico, y la compra de un coche o subsidio en metalico.
La media europea muestra una implantacion de politicas de movilidad similar a la media espafiola, con las mismas tres opciones prioritarias.

Politicas de movilidad en uso o en consideracion para los préximos tres aios

Base: empresas con vehiculos corporativos (%)

04 |

M En uso Considerandolo

: TOTAL 0 TOTAL
AL menos una politica de movilidad 22% 8% 1% 80%
Presupuesto de movilidad (mobility budget) 1% 35% 12% 28%
Reembolso de gastos de transporte publico 15% 33% % 33%
Compra de coche o subsidio en metélico 19% R} 30% 1% 29%
Leasing privado o reduccion del salario 15% Ei 2% 1YY 10% 24%
Alguiler a corto o medio plazo 1% K 28% %% 28%
Reembolso de gastos de vehiculo personal 8% E 17% 10% JR:¥0 19%

- La comparativa con el afio anterior recoge el avance continuo del mobility budget (la suma de empresas que ya lo han implantado o lo tienen previsto
aumenta 5 p.p.) y también el incremento del leasing privado o reduccion del salario (+7 p.p.). La politica que mas baja es la compra de coche o subsidio

en metélico (-5 p.p.).

alquiler a corto 0o medio plazo.

« Las principales diferencias con la media europea se observan en una mayor implantacién en Espafa del mobility budget y un mayor uso en Europa del

Barometro de flotas
corporativas

ONO
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04 |

AUMENTA LA IMPLANTACIGN DE SOLUCIONES DE MOVILIDAD, ENCABEZADAS POR EL‘CAR SHARING' CORPORATIVO Y LA APP DE RESERVA

Aunque con un nivel de implantacién menor que las politicas, también se observa un incremento generalizado del uso de soluciones de movilidad por parte de las empresas

Barometro de flotas
corporativas

ONO

espanolas. EL andlisis de 2026 consolida al carsharing corporativo y la app de reserva de soluciones de movilidad como las opciones mas utilizadas y también con mayor potencial
de crecimiento a corto plazo. Un 67% de empresas espafiolas ya implantan o tienen previsto implementar alguna solucidn de movilidad en tres afos.

Soluciones de movilidad en uso o en consideracion para los proximos tres afos
Base: empresas con vehiculos corporativos (%)

M En uso Consideréndolo

: TOTAL 0 TOTAL
Al menos una solucion de movilidad W% 67% 2%  67%
Carsharing corporativo 13% 24% 10% 24%
App de reserva de soluciones de movilidad 13% 23% 10% 20%
Tt st ¢ o m "
Viajes compartidos % 8% 13% 10% 25%
Bikesharing e 8% 1% 7y 8% 14%
Scooters y motos en leasing % 5% 10% % 6% 1%
Bicicletas en leasing o 4 8% % 6% 1%

- Las soluciones de movilidad que més crecen en Espafa son el carsharing corporativo y la tarjeta corporativa para pago de necesidades de movilidad, con un
incremento de 5 p.p. cada una. El resto de las soluciones también suben, con la Unica excepcion del bikesharing, que mantiene el mismo nivel de implantacién.

« La comparativa con Europa muestra una diferencia cultural relevante en el uso de viajes compartidos (citados por un 25% de empresas europeas y solo un 11%
de espafiolas). EL resto de las soluciones presentan resultados mas parejos.
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EL CUMPLIMIENTO DE LAS POLTICAS DE RSC Y LAS NECESIDADES DE GESTION DEL TALENTO SE CONSOLIDAN COMO LOS PRINCIPALES MOTIVOS PARA DESARROLLAR POLITICAS
Y SOLUCIONES DE MOVILIDAD

Con porcentajes muy superiores al resto de las opciones, las dos principales razones para implantar politicas y soluciones de movilidad son el cumplimiento de las politicas
corporativas de Responsabilidad Social Corporativa (RSC) y las necesidades relacionadas con recursos humanos (RRHH). Los resultados son similares en Espafa y Europa, aunque la
media de las empresas europeas otorga mayor importancia a la mejora de la marca del empleador y la anticipacidn de futuras normativas.

Motivos para implementar o considerar politicas o soluciones de movilidad
Base: empresas que usan o consideran al menos una politica o solucién de movilidad (%)

VN
52%
Motivos relacionados con las politicas de RSC (Responsabilidad Social Corporativa) -
®
50%
Necesidades relacionadas con RRHH (captacion de talento, retencidon de empleados, etc.) _
40%

2%
25%
23%
2%

Incentivos fiscales

Respuesta a peticiones especificas de algunos empleados

20%

Mejora de la marca del empleador / el atractivo de la empresa para los empleados

21%

19%
2%

Anticipacion de futuras normativas

16%

Rentabilidad (reduccidén de gastos de estacionamiento y reembolso de combustible) 1%
(1]

13%
2%

Mejora de la productividad laboral

+ No se observan diferencias significativas respecto a los resultados del afio anterior. En Espafia, destaca Unicamente un mayor peso a los incentivos
fiscales y también una mayor relevancia de la mejora de la productividad laboral, aunque manteniéndose como la opcién menos citada.

U'I ‘ Economia, legislacién 02 ‘ 03 ‘ Seguridad vial 0 4 ‘ Barémetro de flotas @ @
y tendencias sociales Movilidad y diagnaostico posventa corporativas
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Un 50% de empresas espafiolas ya cuentan con planes de movilidad y un 38% tiene previsto desarrollarlos el proximo afo. Estos porcentajes

03 ‘ Seguridad vial
y diagnaostico posventa

NUEVE DE CADA DIEZ EMPRESAS YA DESARROLLAN 0 DESARROLLARAN PLANES DE MOVILIDAD

04 |

suponen una significativa mejora respecto a los datos de la edicién anterior del barémetro y recuperan los indices registrados dos afos
atrds. El presupuesto de movilidad es, de nuevo, la accidn mds repetida en estos planes, al mismo nivel que el aparcamiento flexible.

Empresas que disponen o tienen
previsto desarrollar un plan de

Principales acciones incluidas en los planes de movilidad
Base: empresas con plan de movilidad o en consideracion (%)

Barometro de flotas
corporativas

movilidad en el préximo aino

Base: empresas con vehiculos corporativos (%) M Enuso I Considerdndolo
-
VN
- - TOTAL
Ya desarrollado o considerandolo 88% Presupuesto de movilidad (mobility budget) 15% 35%
Parking flexible % 35%
Considerandolo para el préximo afio 38%
Renting para empleados 5% 32%
Ya desarrollado 50%
Viajes compartidos % 3%
- Tras el descenso en 2025, los datos de Bikesharing 1% %
desarrollo de planes de movilidad se sittan a
un nivel similar a 2024: dos afnos atrds, un
47% Fontaba con planes y un 40% tenfan Carsharing W 30%
previsto desarrollarlo.
- La comparativa de las principales acciones ici
p p p Servicio shuttle de bus 13% 29%

respecto al afo anterior destaca que, en cada
una de ellas, el porcentaje de implantacidn
actual ya supera al porcentaje de intencidn de
uso, lo que demuestra el nivel de confianza
de las comparifas en estas medidas.

ONO
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;COMO SE DESPLAZAN
L0S TRABAJADORES
ESPANOLES?

4.3 SOSTENIBILIDAD Y NUEVA MOVILIDAD @

02 ‘ 03 ‘ Seguridad vial
Movilidad y diagnaostico posventa

El coche privado se mantiene estable
como el principal modo de transporte
en desplazamientos al trabajo, a pesar
del aumento del ndmero de empresas que
ofrecen soluciones de movilidad
alternativas, impulsadas en gran medida
por los planes de movilidad sostenible
al trabajo.

0 4 ‘ Barémetro de flotas @ @
corporativas

Modos de transporte que los empleados

usan para ir al lugar de trabajo
Base: empresas con vehiculos corporativos (%)

Coche privado 67%

Transporte poblico 20%
Carsharing '"%
Viajes compartidos 2%
Bicicleta eléctrica 2%
Otras soluciones de dos ruedas 6%

- Respecto a afos anteriores, el uso de coche privado
crece ligeramente (+2 p.p.), mientras se reduce
el uso de otras alternativas. Destaca la caida del
transporte publico (-8 p.p.) y, en menor medida,
el descenso de opciones como el carsharing
(-3 p.p.) y los viajes compartidos (-1 p.p.).
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03

Seguridad vial
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AUMENTAN LENTAMENTE LAS EMPRESAS QUE YA DISPONEN O EVALUAN OBJETIVOS DE DESCARBONIZACION

Uno de los indicadores que muestran el compromiso de las empresas con la sostenibilidad ambiental es el desarrollo de objetivos de descarbonizacidn, una de las exigencias de las
nuevas normativas estatales y europeas. Los resultados del barémetro reflejan afio a afio el incremento del nUmero de empresas que ya disponen de estos planes o trabajan en su

elaboracidn. Los datos de 2026 fijan en un 43% el porcentaje de empresas con objetivos de descarbonizacién o en fase de evaluacion.

Compaiiias con objetivos de descarbonizacion
Base: empresas con vehiculos corporativos (%)

Si M Evaluandolo actualmente No No sabe
TOTAL ) ) N
@ C[]MPANIAS COMPARiAS COMPANIAS
- PEQUENAS MEDIANAS GRANDES
Desarrollando o
evaluando 43% 4]% 38% 54% 44%
% 14% 10% 1% 10%
3% 2% 8% %
38%
48% 48% ) 4%
%
9% 1% 1% 5% 8%

« EL 43% de empresas espariolas con objetivos de descarbonizacién o en proceso de evaluacion
supone un aumento de 2 p.p. respecto al afo anterior. En Europa, también crecen 2 p.p.

« Por dimensidn de comparifa, destaca la mayor sensibilidad de las empresas medianas en esta
cuestién, muy por delante de las grandes compafias.

04 |

Barometro de flotas @ @
corporativas

Crece el peso de la movilidad
de los empleados en los objetivos
de descarbonizacion

- @
Alta ]9% 2] %

Moderadas 4] % 39%

Baja 40% mglIxg

+ Las empresas son cada vez mas conscientes
de la importancia de la movilidad de los
empleados en los planes de
descarbonizacion. En 2025, el 51% de
empresas espanolas consideraban que el
peso era bajo, un porcentaje que ha
disminuido al 40% en 2026.

« En Europa, también disminuye este
indicador, pero en menor medida (-3 p.p.).
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DECRECE EL NUMERO DE
EMPRESAS QUE MIDEN LA
HUELLA DE CARBONO DE SUS
FLOTAS DE VEHICULOS

4.3 SOSTENIBILIDAD Y NUEVA MOVILIDAD @

02 ‘ Movilidad 03 ‘

El aplazamiento y reduccion de
las obligaciones de reporting de
informacion no financiera (normativa
europea CSRD) ha derivado en un notable
descenso de la medicién de la huella de
carbono en empresas pequenas (-14 p.p.) y
medianas (-16 p.p.). Por el contrario, las
grandes compafias muestran un avance
ligero en este aspecto (+1 p.p.).

Seguridad vial
y diagnéstico posventa

0 4 ‘ Barometro de flotas @ @
corporativas

96%

MIDEN LA
HUELLA DE
CARBONO

Sistemas de medicion de la huella de
carbono de las flotas corporativas

Consumo total de combustible o energfa 29%

— Datos estimados 25%

Datos telemdticos 9%

No la medimos 44%

Nota: pregunta multirrespuesta.

« El principal sistema de medicién de la huella
de las flotas es recopilacion del consumo real
de combustible o energfa (29%), seguido de cerca
por la medicién con datos estimados.

« Destaca el 9% de empresas que ya recurren a datos
telematicos para el célculo de la huella.

129



®

4.3 SOSTENIBILIDAD Y NUEVA MOVILIDAD

01

Economia, legislacion
y tendencias sociales

02 ‘ Movilidad

03

Seguridad vial
y diagnaostico posventa

LAS EMPRESAS MANTIENEN SU RETICENCIA A LA EXPLOTACION DE LOS DATOS DE LAS FLOTAS CONECTADAS

El andlisis del nivel de conectividad de las flotas corporativas y del uso de los datos recopilados repite las conclusiones de ediciones anteriores: pese a que existe un porcentaje
considerable de flotas conectadas, la explotacion de los datos es todavia muy limitada. En el nivel de flotas conectadas se identifican dos tendencias: el aumento de conectividad
en flotas de LCV (+5 p.p. en los dos Ultimos afos), frente al descenso en las flotas de turismos (-3 p.p. de 2024 a 2026).

04 |

Barometro de flotas
corporativas

ONO

Compaiiias con flotas conectadas mediante

herramienta de telemetria
Base: empresas con vehiculos corporativos (%)

e @
0% I

19% 20%

21% 23%

+ Por dimension de compafifas, las empresas pequefias

presentan un mayor porcentaje de flotas conectadas (43%),
que las medianas (35%) y grandes (39%). Destaca
especialmente el incremento anual de la conectividad en
LCV de las pequefas (+7 p.p.) y el descenso en conectividad
de turismos en las medianas (-9 p.p.).

Uso de datos de las flotas conectadas
Base: companias con flotas conectadas (%)

Considerandolo para los préximos tres afios M Ya en uso

S ®
BA% 6% 6% 5% 6%  6I%

Desarrollando
o0 evaluando

45% 46% 4% 42% 43% 45%

+ EL uso de datos ha aumentado (+6 p.p.), transformando la intencién de uso futuro (-6 p.p.) en adopcién actual.

- Unicamente un 19% de las empresas con vehiculos conectados utiliza los datos recopilados, aunque un 45% adicional tiene
previsto usarlos a corto plazo. Sin diferencias significativas entre tipo de vehiculo.
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LA MEJORA DE LA EFICIENCIA Y LA SEGURIDAD, PRINCIPALES USOS DE LOS DATOS TELEMATICOS

Esta edicidn del barémetro ha incorporado un analisis especifico del uso potencial de los datos recopilados por parte de las empresas. Pese a que la explotacién de los datos
telematicos se mantiene como asignatura pendiente, Los resultados de esta nueva pregunta muestran que las empresas priorizan aspectos vinculados con la mejora de la
eficiencia operativa y la mejora de la seguridad de vehiculos y conductores. Estos puntos coinciden tanto en el caso de flotas de turismos como de LCV. Aunque con porcentajes

03 ‘ Seguridad vial 0 4 ‘ Barémetro de flotas
y diagnaostico posventa corporativas

4.3 SOSTENIBILIDAD Y NUEVA MOVILIDAD

ligeramente distintos, las empresas europeas también priorizan estos puntos.

Razones para el uso de los datos recopilados por las flotas

de turismos
Base: compafias que utilizan o planean utilizar datos (%)

Localizacién y seguridad de vehiculos

3

Mejora de la eficiencia operativa

Razones para el uso de los datos recopilados por las flotas LCV
Base: compafifas que utilizan o planean utilizar datos (%)

34%
Mejora de la seguridad y hdbitos
de los conductores

21%

29%
30%

Localizacion y seguridad de vehiculos

2%
Reduccidn de costes de flota
22%

Mejora de la seguridad y habitos de los conductores

21'%

21%
4%

Mejora de la eficiencia operativa

16%
19%

Prevencidn de usos indebidos

2%
19%

Prevencién de usos indebidos

9%
1%

Optimizacién del uso compartido de vehiculos

14%
17%

Reduccién de costes de flota

2%
10%

Reduccion del impacto ambiental

8%
Reduccidn del impacto ambiental
15%

=
=

Optimizacion del uso compartido de vehiculos
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Fuentes y metodologia

01 ,
ECONOMIA,
LEGISLACION
Y TENDENCIAS
SOCIALES

A. Indicadores
macroeconomicos:

Todos los indicadores macroeconémicos
de este informe proceden de las siguientes
fuentes de informacion:

- Banco de Espana

« Instituto Nacional de Estadistica

- Eurostat

+ BNP Paribas

Las previsiones de BNP Paribas han sido
calculadas en el mes de marzo de 2026.

02
MOVILIDAD

B. Parque de vehiculos, mercado
del vehiculo nuevo y de ocasion

Los datos relativos al parque automovilistico
espafol, a las matriculaciones de vehiculos
nuevos (VN) y al mercado de vehiculos

de ocasion (VO) han sido trabajados por

la sociedad MSI Sistemas de Inteligencia

de Mercados, siendo la DGT la fuente oficial
espanola que ofrece los datos originarios.

Todas las previsiones han sido revisadas
en el mes de marzo de 2026.

B.1. METODOLOGIA DE CALCULO DE TRANSFERENCIAS
DE VEHICULOS USADOS

Las estadisticas de VO se han trabajado desde
la dptica de la Demanda, es decir, consideran
como fecha de la operacion la fecha de la
ultima transferencia del ciclo de venta, ya que
esta fecha es la mds cercana a la verdadera
compra del coche por parte de su nuevo
propietario y usuario.

Recordemos que el problema de las
estadisticas de VO en Espafa es sumamente
complejo como consecuencia de la propia
complejidad del mercado y de algunas
peculiaridades de la fuente espanola de datos
(la DGT):

ONO

Cada ciclo de venta de un coche usado, es decir, la transmision de un VO
a un cliente final, puede estar compuesto de varias transferencias, lo que
provoca posible duplicacién de transferencias (ahora se evita esta
duplicacion cruzando los nimeros de bastidor [VIN]).

Provoca también un posible desplazamiento en el tiempo de las
operaciones de VO no cerradas, es decir, la llegada de nuevas
transferencias de un vehiculo obliga a recalcular la fecha de la dltima
transferencia de su ciclo de venta.

La importacién de vehiculos usados es facilitada por la DGT como
nueva matriculacién normalmente, pero no siempre, con fecha anterior
de primera matricula.

La informacidn procedente de la DGT llega cada vez méas actualizada.
Puede afirmarse que, salvo circunstancias excepcionales, las transferencias
de un mes alcanzan un grado de completitud superior al 99% en los dos
meses siguientes, lo que obliga, en todo caso, a mantener dos meses de
datos abiertos.

La fecha de trdmite de las transferencias no siempre se corresponde con
la transmisidn fisica y contractual del vehiculo, pudiendo demorarse el
trdmite oficial, lo que provoca una acumulacion de operaciones ficticias
especialmente a final de afio, que es cuando los grandes operadores
regularizan sus balances.

Las exportaciones de coches usados vienen reportadas por la DGT como
BAJAS, por lo que es necesario tener en cuenta las bajas para depurar los
Km.O de exportacion, los “buyback” y los “renting” que en realidad son
transferencias salen del pals.

En ciertos momentos, en especial cuando se implantan planes de incentivo
al achatarramiento, se puede generar un mercado de chatarra que implica
la transferencia de un vehiculo para su posterior baja inmediata.

La depuracion de estas transferencias de chatarra es también necesaria

y puede hacer disminuir las cifras ya aparentemente consolidadas.
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B.2. METODOLOGIA DE CALCULO DEL PARQUE AUTOMOVILISTICO VIVO LOCALIZADO

MSI ha desarrollado unos pardmetros de cdlculo y metodologia para solucionar las incoherencias habituales de los datos oficiales.
A continuacién, se detalla esquematizado este proceso:

PARAMETROS DE CALCULO (DATOS OFICIALES) ) PARQUE ADMINISTRATIVO
+ Altas de matriculaciones de VN
- Bajas documentadas de la DGT i

« Transferencias en el mercado de VO
- Importaciones
INCOHERENCIAS HABITUALES:

+ No estimar las bajas extraoficiales
ERROR HABITUAL ENTRE UN 15-20% <
- No controlar la movilidad de transferencias de V.O.

J' « No analizar la deslocalizacidén de renting, rent a car, etc.

PROBLEMAS RESUELTOS POR MSI EN EL CALCULO DEL PARQUE VIVO DE VEHICULOS

« Control de la matriculacion de V.N. desde 1973.

- Control de importaciones de V.O. con su edad real.

- Imputacion directa de "bajas oficiales” por edad o siniestro.

- Imputacion directa de “bajas oficiales” por exportacion.

- Estimacién de bajas “no documentadas” por la DGT, por “dreas” y “tipo de vehiculos”.

- Control de “importacién-exportacion” de transferencias de V.0 entre provincias dentro de Espana (subastas, buy-back, etc.)
(Baja en la provincia de origen, alta en provincia destino).

- Relocalizacién (Distribucion de flotas, rent a cary renting, segun criterios de:
- indice de actividad econémica (para renting)
- ndice de actividad turistica (para los rent a car)
- Identificacion de parque de “comprado usado”

TRATAMIENTO SIMULTANEO DE 65 MILLONES DE REGISTROS

« No tener en cuenta las exportaciones e importaciones de V.0.

ONO

B.3. METODOLOGIA DE CALCULO DEL PARQUE POR CANAL
DEDISTRIBUCION

Para calcular el Parque por los Canales de
Distribucion se debe tener en cuenta los siguientes
pasos:

Codificar el histérico de primera
matriculacién por canales: Particular,
rent a car, renting y "Resto de Empresas".

Restar las bajas de estos vehiculos, ya sea
por siniestro o por exportacién, una vez
matriculados en cada uno de los canales.

Reubicar los vehiculos que tienen la
primera transferencia en el canal al
que han sido dirigidos. Por ejemplo:

1° matriculacién Empresa se transfirio
a un NIF (Particular).

Reubicar las siguientes transferencias

al canal donde se estén transfiriendo.
Por ejemplo: 1# Matriculacién rent a car,
12 Transferencia buy-back (Empresa),

22 Transferencia a Concesionario
(Empresa), 32 Transferencia a NIF
(Particular).

Los vehiculos que no hayan sufrido
ninguna transferencia se quedaran en
el canal en el cual se produjo la primera
matriculacién. El resto, donde se hayan
transferido, siempre teniendo en cuenta
y computando el 0ltimo destino de la
transferencia.

En la actualidad, gracias a la disposicién de los
bastidores completos de cada vehiculo matriculado,
el proceso de reubicacion del Parque por Canal de
Distribucidn es bastante preciso.
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SEGURIDAD VIALY DIAGNOSTICO POSVENTA

C. Estudio de coches de empresa

El estudio, elaborado por GiPA, tiene como objetivo conocer el comportamiento en posventa
de una tipologfa de automavil especifica como son los vehiculos de empresa.

La metodologia aplicada en el estudio ha consistido en una entrevista face to face con una
duracién de entre 30 y 40 minutos en el lugar de trabajo durante el mes de enero y febrero
de 2026.

Para ello, el estudio se ha realizado sobre una muestra de 452 usuarios de este tipo de vehiculos
en otras tantas empresas de todo el pafs, con las siguientes cuotas a cumplir:
« Zona geografica.
- Tamano de la empresa.
-Microempresa (de 1 a 9 empleados)

-Empresa pequena (de 10 a 49 empleados)
-Empresa mediana (de 50 a 199 empleados)
-Gran empresa (200 0 mas empleados)

« Seleccidn totalmente aleatoria del sector al que pertenece.
El nivel de confianza es del 95% con un error muestral del +4,7%.

El trabajo de campo ha sido realizado por Fieldwork Quality, filial de GiPA.
D. Especial de Seguridad Vial en Espaia

La informacidn se ha extraido de un estudio de mayor envergadura elaborado en abril de 2026
por Fesvial en exclusiva para Arval.

ONO

04
BAROMETRO DE FLOTAS CORPORATIVAS

E. Barometro Arval Mobility Observatory

Estudio realizado por el Observatorio del Vehiculo de Empresa en colaboracién con Ipsos:

- Muestra global: 10.157 entrevistas.

- Target: responsables de flota en empresas de todas las industrias que utilizan al menos
1 vehiculo corporativo.

+ Muestra Espafia: 300 entrevistas entre empresas de 2 segmentos
- Empresas de menos de 100 empleados: 155
- Empresas de 100 o mds empleados: 145
« Cuotas:
- Tamano de compania
- Sector
« Periodo de campo: 25 de agosto al 11 de noviembre de 2025.

+ Método de entrevista: Telefénico mediante sistema CATI (Computer-assisted thelephone
interviewing), con una duracién media de 20'.

Interpretacion Resultados:

« Para que los resultados sean representativos de la poblacién global, han sido ponderados
de acuerdo con su estructura real en Espafa por ndmero de empleados y sector de actividad,
segln datos proporcionados por el INE.

- Los porcentajes calculados corresponden a resultados ponderados.

- No se incluye en las cifras los “No sabe / No contesta”, por Lo que los totales pueden diferir
del 100%.
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