
           Nº 159 / MARZO 2020 / 1,50 euros

extra
flotas&empresas

Balance del Renting 2019: 
mejor que nunca… y con futuro
Normativa de emisiones, 
demasiada incertidumbre
Fiat 500 y Panda Hybrid: 
apuesta electrificada
Coches por suscripción, 
la nueva moda
Entrevista Juan Luis 
Barahona, presidente de 
Feneval: «El problema no es 
el cambio, sino la velocidad a 
la que queremos hacerlo»

Arranca 
la era 
eléctrica

0 0 1 5 9

8 413042 750116



sumarioflotas & empresas

Edita:
grupo comunicación		
sexta marcha s.l.l.

EDITOR-FUNDADOR:
Ángel Carchenilla - acarchenilla@motor16.com

DIRECTOR:
Javier Montoya - jmontoya@motor16.com
 
Subdirectores:
Andrés Mas - amas@motor16.com
Pedro Martín - pmartin@motor16.com
Diseño:
Juan González Aso - jgonzalezaso@motor16.com
Redacción:
Gregorio Arroyo - garroyo@motor16.com
Álvaro Gª Martins - agarcia@motor16.com
Julián Garnacho - jgarnacho@motor16.com
Bryan Jiménez - bjimenez@motor16.com
Montse Turiel - mturiel@motor16.com

Colaboradores:
Santiago Casero, Alberto Mallo, Ramón Roca 
Maseda y Javier Rubio.

Consejo editorial:
María Jesús Beneit, Alfonso J. Nieto

Publicidad:
Gustavo Segovia
gsegovia@motor16.com
Teléfono: 91 685 79 69-699697597
Administración:
Laura Fernández - lfernandez@motor16.com
Redacción, Administración y 
Servicios Comerciales, Publicitarios y 
Suscripciones:
C/Trueno, 66. Polígono Industrial San José de 
Valderas. 
28918 Leganés. Madrid
Teléfono: 91 685 79 90. Fax: 91 685 79 92
Correo electrónico: motor16@motor16.com

Distribución:
Grupo Distribución Editorial Revistas S.L:
Difusión controlada por OJD

Motor 16 es miembro de 
la Asociación de Revistas 
de Información y asociada 
a la FIPP. Depósito Legal: 
M30.247.1983
© Motor 16. Madrid. Todos 
los derechos reservados. 
Esta publicación no puede 
ser reproducida ni en todo 
ni en parte sin permiso 
previo por escrito de la 
empresa editora.

#ReadyToMoveYou

La mejor selección
de ofertas de renting

Este código QR da acceso a nuestra web de ofertas

aldautomotive.es

Para consultar nuestras mejores ofertas de renting 
de coches y vehículos comerciales de todas las 
marcas, con sólo un clic.

Disfruta de las ventajas y servicios que
ALD Automotive ofrece.

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

240 x 340 +5 O.W.pdf   1   24/2/20   10:07

Renting 2019:
Mejor que nunca… y con futuro	 4

Normativa de emisiones:
Demasiada incertidumbre	 8

Hablamos con... Juan Luis Barahona, 
presidente de FENEVAL
«El problema no es el cambio, sino la 
velocidad a la que queremos hacerlo»	 16

2020, abre la puerta de
la nueva movilidad
Arranca la era eléctrica	 22

Fiat 500 y Panda Hybrid: 
Apuesta electrificada	 30

Kinto 
La marca de movilidad 
del Grupo Toyota	 32

DS Only You 
Servicios MaaS exclusivos	 36

Coches por suscripción 
La nueva moda	 40

Seguros de flota y fraude 
El producto adecuado	 40



4 MOTOR16 MOTOR16 5

flotas & empresas  FLOTAS
Mercado Renting

«El renting ha concluido otro año 
excepcional y renovado el récord en 
matriculaciones de vehículos en España. 
2019 se ha coronado como el mejor año 
en la historia del sector. Como venimos 
repitiendo, este incremento se debe, 
principalmente, al gran cambio que están 
experimentando los hábitos de consumo, 
que cada vez se decantan más por el uso en 
lugar de la compra, por una incertidumbre 
tecnológica a la que el renting ha sabido dar 
respuesta y por una amplia y flexible oferta 
de las compañías de renting».

«El año que acabamos de estrenar inaugura 
una nueva etapa de cambios, en la que la 
movilidad tendrá que superar diferentes 
retos, marcados, principalmente, por la 
sostenibilidad y, desde el sector, creemos 

que el renting está en disposición de 
responder a los diferentes desafíos, por lo 
que confiamos en seguir creciendo a buen 
ritmo».

«El ligero retroceso del 1,71% 
experimentado por las matriculaciones 
del renting en el acumulado a febrero no 
preocupa al sector, ya que consideramos 
que se trata de un caída estacional, que 
podrá revertirse en los próximos meses». 
 
«Cualitativamente, el renting va bien como 
lo demuestra el incremento del canal de 
empresas, donde el renting acumula un 
crecimiento del 9,98%, mientras el total del 
mercado, en este canal, cae un 2,23%. Si 
excluyéramos el renting, la caída se situaría 
en el 8,42%».

hablamos con... Agustín García, presidente de la Asociación Española de Renting de Vehículos	
“2020, un año excepcional que abre una nueva etapa de cambios”

Mejor que nunca... 
y con futuro
El sector del alquiler de larga duración de vehículos culmina una década de recuperación 
situando el Renting en el mejor momento de su historia, con un peso en el mercado superior 
al 21 por ciento y captando cada vez más el interés de los particulares por sus productos.

Renting en España

El sector del alquiler a medio y largo pla-
zo de vehículos vive su mejor momen-
to. Tras casi una década empleada en 
la recuperación y consolidación de sus 
productos y de la rentabilidad en las ope-
radoras, el sector del renting camina hoy 
de forma sólida y sostenible captando ca-
da vez más el interés y la atención tanto 
de las empresas como de los particulares, 
situación que abre las puertas a un futuro 
sencillamente prometedor. 

Durante los últimos años, y en espe-
cial tras la incertidumbre creada por la 
introducción de las nuevas tecnologías, 
las empresas son las que han venido sos-
teniendo mejor su marcha en las matricu-
laciones del mercado español, mes a mes, 

año tras año. Y es en ese espacio del mer-
cado donde los productos de renting tie-
nen precisamente su mayor caladero de 
clientes, aunque poco a poco el interés de 
autónomos y particulares va creciendo de 
forma exponencial y abriéndole impor-
tantes puertas a campos en los que ac-
tuar a futuro.

Aunque el mercado en este 2020 pare-
ce evolucionar con signos negativos (tras 
crecer un 4,1 por ciento en enero ha caí-
do un 1,71 % en febrero y al cierre de es-
te reportaje todo apunta a que en marzo 
la evolución tampoco será positiva debi-
do a la incertidumbre creada por la pan-
demia del coronavirus), lo cierto es que 
el peso del renting en las matriculaciones 

registradas en el mercado español del au-
tomóvil cada vez es mayor. En 2019, las 
matriculaciones de vehículos mediante la 
fórmula renting significaban el 20,23 % 
del mercado español, y en febrero, último 
dato conocido, ya están en el 21,42 %. 

La buena marcha del sector del ren-
ting también se percibe en la cada vez 
mayor cifra de inversiones que las opera-
doras de movilidad efectúan en la reno-
vación y puesta al día de sus flotas. Hace 
apenas cinco años las compras de las 
compañías de renting sumaban apenas 
2.607 millones, cantidad que en un lus-
tro prácticamente se ha duplicado, pues 
durante 2019 invirtieron nada menos 
que 5.946,27.Una cifra con la que cul-

peso del parque por clientes y variación 
en puntos porcentuales sobre 2018

-5,61pp 1,76pp 0,38pp 3,47pp

48,18% 21,78% 17,79% 12,25%

Gran 
empresa

Empresa
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Autónomos 
y particulares

inversión en compra de vehículos

5.946
20,35%

millones de euros

mina una remontada que casi ha llevado 
también a duplicar el volumen de la flo-
ta de vehículos en renting que en los últi-
mos cinco años ha pasado de contar con 
408.095 unidades a disponer de 711.616 
contratos en vigor y creciendo a una ve-
locidad media anual del 11,78% duran-
te este último lustro.

En cuanto a la facturación del sector, 
se ha pasado de los 3.979,56 millones 
de euros realizados en 2014, a facturar 
6.314 millones de euros en 2019. En 
2013, el sector obtuvo los registros más 
bajos desde 2007, año de inicio de la gran 
crisis de comienzos de siglo. 2014 fueron 
los resultados que consolidaron la sali-
da del renting de su crisis históricamen-
te más grave desde que se iniciaron sus 
operaciones en nuestro país, y desde en-
tonces el renting no ha levantado el pie 
del acelerador. El pasado año es el nue-
vo año histórico del renting, con registros 
que prácticamente duplican la actividad 
del sector en apenas cinco años.

Las expectativas del sector del alqui-
ler a largo plazo de vehículos en España 
son especialmente halagüeñas no sólo 
por los resultados obtenidos, también por 
las expectativas que la transición tecno-
lógica hacia una movilidad más sosteni-
ble y segura abre ante sí. Según Agustín 
García, presidente de la Asociación Es-
pañola de Renting de vehículos, «la pre-
visión de crecimiento para 2020 es del 7 
por ciento, lo que significará que el sec-
tor compraría unas 325.000 unidades pa-
ra renovar su flota y actualizarla para dar 
cabida a los nuevos contratos que se fir-
marán durante este año. Cifras que lle-
varían a que los vehículos matriculados 
bajo la fórmula del renting tuvieran un 
peso en torno al 22 por ciento sobre el to-
tal del mercado».

Para cuantos acudimos a la rueda de 
prensa en la que la AER comunicó sus re-
sultados y previsiones, las cifras citadas 
por su presidente nos parecieron espe-
cialmente conservadoras a tenor de la 
evolución y posibilidades de acción que 
el sector tiene ante sí, pero ahora, con 
las tensiones generadas en la economía 
durante el inicio del presente año y, es-

pecialmente, tras la irrupción de la crisis 
que va a generar en las finanzas el coro-
navirus, comienzan a parecernos algo 
elevadas.

En todo caso, el renting español no de-
ja de vivir su mejor momento por ello. 
Los resultados obtenidos en 2020 equi-
paran al sector con la situación del ren-
ting en mercados como el francés y el 
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Año Volumen Flota 
de Vehículos en 

Renting

% Variación 
respecto año 

anterior %

Volumen 
Facturación (M. €)

% Variación 
respecto año 

anterior %

Inversión en 
compra vehículos 

(M.€)

% Variación 
respecto año 

anterior %

Matriculación (*) 
Vehículos Total 

España(**)

% Variación 
respecto año 

anterior %

Matriculación (*) 
Vehículos Total 

Renting (**)

% Variación 
respecto año 

anterior %

% Matriculaciones 
Renting sobre  

matriculaciones 
total mercado (*) 

2007 556.569 10,65% 4.579,38 16,20% 3.694,00 17,99% 1.939.296 - 0,71 202.910 9,58% 10,46
2008 (*) 571.565 2,69% 4.771,33 4,20% 3.335,84 -9,69% 1.362.543 - 29,74 181.833 -10,39% 13,35
2009 521.124 -8,83% 4.475,25 -6,21% 1.739,86 -47,84% 1.074.222 -21,16 96.306 -47,04% 8,97
2010 491.056 -5.77% 4.268,86 -4.61% 2.160,15 24,16% 1.114.119 3,71 119.660 24,25% 10,47
2011 470.223 -4,24% 4.115,86 -3,58% 2.223,97 2,95% 928.589 -16,65 123.333 3,07% 13,28
2012 433.294 -7,85% 3.817,32 -7,25% 1.988,86 -10,57% 789.119 -15,02 106.016 -14,04% 13,43
2013 401.190 -7,41% 3.556,15 -6,84% 2.211,73 11,21% 821.231 4,07 119.836 13,04% 14,59
2014 408.095 1,72% 3.625,55 1,95% 2.607,88 17,91% 985.303 19,98 143.027 19,35% 14,52
2015 447.623 9,69% 3.979,56 9,76% 3.144,86 20,59% 1.211.432 22,95 172.321 20,48% 14,22
2016 486.486 8,68 4.342,15 9,11 3.905,80 24,20 1.343.816 10,93 205.573 19,30 15,30
2017 551.730 13,41 4.905,24 12,51 4.677,20 19,75 1.234.931 7,7 248.602 20,93 17,05
2018 629.260 14,05 5.547,53 13,09 4.940,73 5,63 1.321.437 6,93 267.732 7,70 17,16
2019 711.616 13,09 6.314 13,81 5.946,27 20,35 1.258.371 -4,77 302.900 13,14 20,23

EVOLUCION DEL RENTING EN ESPAÑA 2007-2018

RENTING % Variación
(2019 vs 2018)

Total mercado
(- renting)

% Variación
(2019 vs 2018)

Turismos y Todoterrenos 61.209 13,44 % 206.407 -13,33 %
Derivados de turismo, furgonetas y pick up 13.693 -4,75 % 48.669 4,81 %
V. comerciales ligeros <=3,5 Tn 2.373 12,95 % 9.628 -6,84 %
V. Comerciales ligeros >3,5 Tn 26 -23,53 % 2.970 -16.15%
Cuadriciclos 11 -38,89 % 114 -10.24%
Matriculaciones fabricadas en España 77.312 9,69 % 267.788 -10,31 %
Total matriculaciones (sin autobuses, autocares, 
ciclomotores ni motocicletas 302.913 13,13 % 1.202.125 - 7,44 %

% matriculacions fabricadas en España (sobre 
total matriculaciones) 25,52 % - 22,28 % -

MATRICULACIONES DE VEHÍCULOS 
PRODUCIDOS EN ESPAÑA POR SEGMENTOS

EVOLUCION DEL RENTING EN ESPAÑA 2007-2018
2015 2016 2017 2018 2019 VARIACIÓN 2019 VS 2018

Parque Peso Parque Peso Parque Peso Parque Peso Parque Peso Absoluta Relativa Peso
PERSONAS JURÍDICAS
Pequeñas (1 a 4 uds) 68.481 15,30 % 83.786 17,22 % 103.744 18,80 % 125.975 20,02 % 154.997 21,78 % 85.516 126,34 % 32,77 %
Medianas (5 a 24 uds) 76.479 17,09 % 89.594 18,42 % 92.280 17,81 % 109.582 17,41 % 126.570 17,79 % 50.091 65,50 % 18,97 %
Grandes (+ 24 uds) 292.126 65,26 % 296.074 60,82 % 318.648 57,76 % 338.458 53,79 % 342.858 48,18 % 50.732 17,37 % 19,22 %
Total Empresas 437.086 97,65 % 469.454 96,50 % 520.672 94,37 % 574.015 91,22 % 624.425 87,75 % 187.339 42,86 % 70,96 %
PERSONAS FÍSICAS
Autónomos y particulares 10.537 2,35 % 17.032 3,50 % 31.058 5,63 % 55.245 8,78 % 87.191 12,25 % 76.654 722,47 % 29,04 %
TOTAL PARQUE 447.623 100 % 486.486 100 % 551.730 100 % 629.260 100 % 711.616 100 % 263.993 58,98 % 100 %

RENTING TOTAL MATRICULACIONES
Acumulado 

Febrero 2020 Acumulado Acumulado 
febrero 2020

Acumulado 
febrero 2019

Vehículos energías 
alternativas 15,37 % 8,97 % 15,28 % 9,37 %

Peso matriculaciones energías 
alternativas (eléctricos, híbridos, gas) 
en el mercado

“Como herramienta para 
mejorar nuestra sociedad, 
la adquisición de vehículos 
mediante la contratación de 
operaciones de renting se 
está demostrando que genera 
importantes beneficios. La 
industria, la renovación del 
parque y la aportación de 
mayor seguridad en nuestras 
carreteras son sólo algunas 
de ellas”, son palabras de 
Agustín García, presidente de 
la Asociación Española de 
Renting de Vehículos.
Industria
«Siempre señalamos la 
importancia que tiene el 
renting para la renovación 
del parque y su incidencia en 
la industria de automoción 
española» —afirma Agustín 
García, presidente de la AER—.  
Y para nosotros es muy 
satisfactorio poder corroborar 
esto con cifras. En 2019, una 
vez más, el renting siguió 
aportando su granito de arena 
a la producción de vehículos 
en España, al matricular 
más de 77.000 unidades 
con marchamo español. 
Traducido a porcentajes, esto 
supone que el 25,52% de 
los vehículos matriculados 
por el renting el año pasado 
tenía origen español, mientras 
que en el mercado total fue 
del 22,28%, 3,24 puntos 
porcentuales menos que el 
renting. Además, mientras el 
renting cerró 2019 con un peso 
en matriculaciones en el total 
del mercado del 20,23%, esta 
cifra se eleva hasta el 22,40%, 

si nos centramos únicamente 
en los vehículos de producción 
nacional. Estos datos 
justifican plenamente que el 
renting sea considerado como 
una palanca de crecimiento 
importante para la industria 
de automoción española».
Del total de turismos y 
todoterrenos que se han 
matriculado en renting 
en 2019, el 24,67% es de 
producción española. En 
el segmento de derivados, 
furgonetas y pick up es donde 
los vehículos procedentes de 
las fábricas españolas tienen 
mayor peso, con un 41,25%. 
En cuanto al segmento de 
los comerciales ligeros, se 
ha registrado un peso de 
los vehículos nacionales del 
12,77%. Por último, en las 
matriculaciones de vehículos 
industriales el peso de los 
vehículos de producción 
nacional ha sido del 0,88%.

Mercado
Por otra parte, «sería bueno 
que hubiera un cambio 
cultural en España y que 
los vehículos se renovaran, 
como sucede con el renting, 
cada 5 años. Para ello es 
necesario que este tipo de 
vehículos también puedan 
disfrutar de ayudas. De esta 
manera se crearía un ciclo 
regular de renovación de los 
vehículos que sería bueno 
para el mercado, para el 
medioambiente... El mercado 
se renovaría por completo 
cada 15 años y estaría siempre 

compuesto por vehículos 
nuevos y usados de calidad, 
con un menor desembolso. 
Habría más posibilidades de 
cambiar de coche», afirma el 
presidente de la AER.
«Esto no es nuevo—nos 
indica Agustín García—. Ya 
sucede en otros países, donde 
curiosamente los vehículos 
de empresa alcanzan 
una cuota de mercado 
equivalente al 70 por ciento. 
Las empresas renuevan 
más frecuentemente 
sus vehículos y con 
ello van ganando 
progresivamente en 
imagen, seguridad, 
calidad, ahorro de costes, 
etc».

Seguridad
Según los datos 
del último informe 
EuroNCAP, los turismos 
nuevos registrados por 
el sector del renting 
en 2019 han obtenido 
una media de 4,76 
estrellas sobre cinco, 
mientras que la media del 
resto del mercado ha sido de 
4,62 estrellas. El 83,71% de 
los turismos matriculados 
en renting ha recibido las 
cinco estrellas en los test de 
seguridad europeos, frente 
al 72,08% de los turismos 
registrados por el resto del 
mercado. 
Para el presidente de la AER, 
«es satisfactorio comprobar, 
un año más, que el renting 
sigue apostando por los 

vehículos más seguros, como 
refrenda el informe de 
valoración de Test Euro NCAP 
de los turismos matriculados 
por el renting. Según este 
informe, más de ocho de cada 
10 turismos matriculados 
por el renting en 2019 tiene 
cinco estrellas, lo que supone 
que supera en 11,63 puntos 
porcentuales a los resultados 
obtenidos por el total de las 
matriculaciones de turismo en 

España, cuyo porcentaje es del 
72,08%.»
Pero el renting no sólo 
matricula vehículos más 
seguros, sino que, como 
repetimos, habitualmente, 
contribuye a incrementar 
la seguridad vial gracias a 
aspectos como la juventud 
de su parque, su buen 
mantenimiento, el uso de 
sistemas telemáticos o el 
impulso a los cursos para 
mejorar la conducción».

Para la industria, la renovación del parque y la seguridad vial 
El renting aporta grandes beneficios de todo tipo a la sociedad

flotas & empresas  FLOTAS
Mercado Renting

que supone el 3,10% del total de las ma-
triculaciones en renting; mientras que las 
6.208 unidades matriculadas de eléctri-
cos en el total del mercado significan un 
2,89%. El peso que aporta el renting a las 
matriculaciones totales de eléctricos es 

ahora del 22,95%. La matriculación de 
vehículos eléctricos de renting ha aumen-
tado con respecto al acumulado de febre-
ro de 2019 un 61,38%. Por otro lado, los 
vehículos propulsados por energías alter-
nativas (eléctricos, híbridos y gas) supo-

nen a febrero de 2020 el 15,37% del total 
de matriculaciones de renting, mientras 
a febrero del año, su peso era del 8,97%, 
lo que representa un incremento en las 
matriculaciones de energías alternativas 
del 68,35% sobre el acumulado a febre-
ro de 2019.

El renting se ha convertido en una 
herramienta dinamizadora del mer-
cado del automóvil y podría serlo aún 
más si el gobierno de la nación apos-
tara por él como fórmula para reju-
venecer el anticuado y muchas veces 
obsoleto parque automóvil español. 
Pero eso ya es historia para otro repor-
taje.

alemán y nos situán por encima del ita-
liano, aunque a larga distancia todavía 
de otros como los de Holanda, Bélgica y 
Reino Unido, donde el producto renting 
alcanza cifras superiores al 70 por ciento 
de las matriculaciones en el mercado gra-
cias a las importantes exenciones fiscales 
que las empresas tienen.

El crecimiento del sector también es 
constatable si miramos las operaciones 
que se realizan en España desde un punto 
de vista autonómico. La paulatina pérdi-
da de peso que las operaciones corpo-
rativas de las grandes empresas tienen 
en el mercado está siendo compensada 
por crecimientos cada vez más impor-
tantes fuera de las Comunidades Autó-
nomas que tradicionalmente han tirado 
del mercado. Madrid y Cataluña gene-

raban más del mercado del renting gra-
cias a que en ellas tienen su sede fiscal la 
mayor parte de las grandes empresas del 
país. Hoy esta situación está cambiando 
y ya se perciben crecimientos en los con-
tratos efectuados en otras comunidades, 
como es el caso de la Valenciana, Anda-
lucía o el País Vasco. Esto también viene a 
demostrar el creciente interés por el ren-
ting que manifiestan las pymes, autóno-
mos y particulares. Se espera que estos 
últimos incrementen en un 7 por ciento 
su número de matriculaciones, lo que su-
pondría añadir unas 50.000 nuevas uni-
dades a la flota en 2020.

También decimos que el mercado del 
renting tiene ante sí un futuro bastante 
atractivo porque es precisamente gracias 
a su actividad como se están introducien-

do en el mercado las nuevas tecnologías 
que impulsan al automóvil. La mayor 
parte de los híbridos y eléctricos que se 
introducen en el mercado tienen en las 
operaciones de renting su principal pla-
taforma de impulsión para darse a cono-
cer. Además, las empresas también son 
el principal caldo de cultivo a través del 
cual experiencias como el carsharing, 
el ridehailing, el carpooling y otras se-
mejantes están iniciando su desarrollo. 
La nueva movilidad tiene en el renting a 
su principal aliado para introducirse en 
nuestra sociedad, de igual manera que 
también lo tendrá el vehículo conecta-
do y el vehículo autónomo en su desa-
rrollo.

El coste medio de la cuota en renting 
de un vehículo de energías alternativas 
actualmente está entre los 400 y 425 
euros. El elevado precio que los vehícu-
los eléctricos tienen pesa en exceso y ele-
va la cuantía, porque lo cierto es que su 
mantenimiento es mucho más económi-
co y que a medida que vayan llegando las 
nuevas generaciones de VE y se vaya ge-
neralizando su presencia en el mercado, 
los precios vayan cayendo.

Durante los dos primeros meses de 
este año se han matriculado en renting 
1.425 unidades de las distintas modali-
dades de eléctricos (eléctrico puro, de au-
tonomía extendida, híbrido enchufable 
gasolina e híbrido enchufable diésel), lo 
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flotas & empresas  FLOTAS
Emisiones

Desde hace 30 años, la Unión 
Europea viene legislando en 
materia medioambiental, 
creando normativas tendentes 
a reducir las emisiones nocivas 
tanto para el planeta como para 
la salud de sus ciudadanos. Son 
las conocidas normativas Euro 
que nacieron en 1988 (Euro 
0), aunque sus restricciones 
no comenzaron a visibilizarse 
hasta 1992, cuando a resultas 
de la Euro 1 se implanta el uso 
obligatorio del catalizador en los 
coches gasolina y diésel para 
reducir y transformar los gases 
producidos por la combustión 
en los vehículos a motor.
A resultas de esta normativa, 
los motores gasolina 
comienzan a producir fallos 
en su funcionamiento 
debido a que la acumulación 
de partículas de plomo 
destrozaba los catalizadores 
y producía importantes fallos 
de compresión en los motores. 
Por esta razón se eliminó el 
plomo de los combustibles 
sustituyéndolo por el MTBE.
De 1992 a 2005 se implantan 
tres distintas generaciones 
de normativas Euro (la 2, la 
3 y la 4), cuyos articulados 
tienden básicamente a ir 
recortando los niveles de 
emisiones contaminantes que 
los vehículos expelen por sus 
gases de escape. Para ello se 
reducen los volúmenes de los 
motores y su capacidad, y se 
permite la sobrealimentación 

mediante la adición de nuevos 
turbos, turbinas  y compresores 
así como de un mayor número 
de marchas en las cajas de 
cambio, a fin de rebajar los 
regímenes de funcionamiento 
de las mecánicas y facilitar 
un mejor rendimiento de las 
mismas con un menor consumo 
de combustible.
En 2009 llega la Euro5, la 
primera gran norma a la hora 
de regular específicamente las 
mecánicas diésel buscando con 
ello reducir el grave problema 
que generan las partículas y 
hollines que la combustión 
del gasóleo crea, cargadas de 
graves impurezas que dañan la 
salud de las personas. La Euro5 
significa el nacimiento de los 
filtros antipartículas FAP o DPF, 
cuya misión es retener esas 
partículas en suspensión que 
arrastran los gases y facilitar su 
quema antes de expelerlas por 
los tubos de escape. 
Es en el año 2014 cuando 
entra en vigor la Euro6, de la 
que ya llevamos cuatro fases 
(a, b, c y d), la última de las 
cuales ha entrado en vigor en 
enero de este año 2020. La 
Euro6 es la normativa más 
restrictiva de cuantas se han 
promulgado hasta la fecha, 
lo que viene a confirmar que 
pese a los importantes avances 
conseguidos, poco hemos 
avanzado en la lucha contra las 
emisiones con la implantación 
de las anteriores. 

La Euro6 reduce drásticamente 
los volúmenes admitidos de 
emisiones de los diferentes 
gases y partículas que producen 
los motores de combustión, y 
muy especialmente en el caso 
de los vehículos con motores 
diésel. A ellas va dedicada 
especialmente la implantación 
del AdBlue como sistema 
anticontaminación. Este 
líquido ayuda a descomponer 
las moléculas de óxidos de 

nitrógeno presentes en los 
gases contaminantes en gases y 
materiales menos nocivos para 
la salud. 
Las fases c y d de la Euro 6 se 
fijan como objetivo principal 
la lucha contra los monóxidos 
de carbono, los hidrocarburos 
de todo tipo, los óxidos de 
nitrógeno y las partículas sólidas 
o aerosoles que el uso del coche 
provoca. Y todo ello al tiempo 
que desde la legislación vigente, 
los gobiernos comienzan a 

favorecer la introducción de 
vehículos híbridos y eléctricos 
en los diferentes mercados 
europeos mediante la 
adopción de medidas fiscales 
que les exoneran del pago 
de impuestos mientras que 
progresivamente se penaliza 
aún más la compra y uso 
de.vehículos con motores 
gasolina y diésel.
Con la Euro6d recién activada 
el pasado mes de enero, 

la UE y los fabricantes de 
automóviles comienzan 
a prepararse ya para la 
futura entrada en vigor de 
la normativa anti-emisiones 
Euro7, en la cual se sentenciará 
definitivamente a los motores 
diésel impidiendo proseguir 
con su fabricación, al tiempo 
que se busca cada vez más 
una mayor integración y uso 
de vehículos eléctricos y de 
tecnología híbrida en los 
diferentes mercados.

Normativas Euro Guerra a las emisiones 

Las nuevas normativas 
crean demasiada 
incertidumbre
Los cambios en las normativas de emisiones y movilidad producen importantes distorsiones 
en el mercado que ponen en riesgo la futura rentabilidad de los fabricantes de automóviles y 
de muchos negocios para  los próximos años. Una situación que afecta por igual a las flotas 
de empresa y al resto de usuarios de todo tipo de vehículos por las fuertes dudas que genera 
elegir la tecnología adecuada para su futuro coche.

Emisiones

El pasado 1 de enero entró en vigor la 
nueva normativa europea de emisiones 
para vehículos ligeros (turismos y comer-
ciales), según la cual se limita a 95 g/km 
las emisiones medias por vehículo. La 
normativa establece una sanción de 95 
euros por cada gramo superado y por ve-
hículo vendido a los fabricantes que su-
peren los límites marcados. A la vista de 
las medias obtenidas los últimos años, si 
a finales de 2020 no se reducen las mis-
mas, los fabricantes podrían enfrentarse 
al pago de sanciones por valor de más de 
30.000 millones de euros. Y así sucede-
rá cada año hasta que consigan cumplir 
la normativa.

Cierto es que, al menos en 2020, los fa-

bricantes pagarán algo menos de lo que a 
priori podría parecer, pues al efectuar los 
cálculos habrá algunas minoraciones que 
podrán aplicar en su favor. Así, cada vehí-
culo cero emisiones que vendan contará 
como dos vehículos con motores de com-
bustión de más de 95 g/km matriculados. 
Esto permitirá reducir la media de emi-
siones de la marca, sobre todo si, como se 
espera, en los próximos años eclosionan 
fuertemente las matriculaciones de vehí-
culos eléctricos y cero emisiones.

Igualmente, podríamos considerar co-
mo posible ‘alivio’ –si es que una crisis de 
ventas puede considerarse como tal– las 
actuales tendencias a la baja de los mer-
cados, aunque esto signifique un fuer-
te golpe para los resultados económicos 
de las marcas y complique tanto su valo-
ración bursátil como su tesorería y afec-
te tanto a la marcha de la economía en 

general como al empleo. Esta reducción 
de las ventas en el mercado vendrá dada 
además de por la marcha de la economía 
en general y de inesperadas crisis como 
la sanitaria actualmente provocada por 

el coronavirus. En todo caso, las medias 
de emisiones de las marcas seguirán por 
encima de los valores marcados, pues pe-
se a la renovada oferta de híbridos y eléc-
tricos de todo tipo que se va a producir ya 

Evolución de la media europea 
de emisiones CO2 (g/km) por 

combustible

Fuente: Agencia Europea de Medio Ambiente

Evolución de las matriculaciones 
de vehículos en la UE por tipo de 

combustible
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Según cálculos efectuados por la 
consultora Jato, por cada gramo 
extra en su media de emisiones 
sobre los 95 g/km de CO2 fijados 
en la normativa, los fabricantes 
pagarán un millón de euros de 
penalización. La consultora 
calcula que los fabricantes de 
automóviles tendrán que hacer 
frente a sanciones por valor 
de más de 38.000 millones 
de euros sólo por los datos 
correspondientes a 2020, con 
los grupos Volkswagen (9.200 
M€)  y PSA (5.400 M€) como 
los más perjudicados a tenor de 
las emisiones medias que han 
consolidado durante los últimos 
años.
La normativa contempla algunas 
excepciones y minoraciones. Así, 
los fabricantes que matriculen 
menos de 300.000 unidades al 
año en Europa pueden solicitar 
una exención. Y aquellos cuya 
media se sitúe por debajo de 
los 95 g/km pueden vender 
sus derechos de CO2 a otros 
fabricantes que los superen 
para que estos últimos puedan 
reducir su media. Esto es lo 
que, por ejemplo, ya sucede 
con Tesla, cuyos derechos ha 
comprado el grupo FCA.
Consciente de la dificultad 
que afrontan las marcas, la 

Comisión Europea ha decidido 
que los fabricantes podrán en 
2020 eliminar del cómputo 
final de sus ventas anuales el 5 
por ciento de las unidades más 
contaminantes. Igualmente la 
CE permitirá a los fabricantes 
de automóviles reducir 7 g/km 
de su cómputo de emisiones de 
CO2 mediante las denominadas 
“Eco Innovations”. Es decir, por 
cada innovación tecnológica 
que realmente contribuya 
a reducir las emisiones y a 
mejorar la seguridad que 
el fabricante presente y 
comercialice en el mercado 
durante 2020, la media final 
resultante de la marca se 
reducirá en 7 g/km. 
Igualmente, la CE incentiva la 
venta de vehículos bajos de 
emisiones permitiendo que cada 
unidad vendida en el mercado 
con emisiones por debajo de los 
50 g/km contabilice como dos 
a la hora de sumar las emisiones 
de las unidades vendidas de cara 
a obtener la media de emisiones 
anual del fabricante.
¿Por qué tantas posibilidades de 
reducir la cuantía de la sanción? 
Los fabricantes de automóviles 
no atraviesan precisamente por 
su mejor momento financiero. 
Su capacidad de conquistar 

el futuro reside en la fortaleza 
financiera de las marcas y de 
los grupos automovilísticos 
y en estos momentos la 
capacidad financiera de todos 
los fabricantes está volcada 
por completo en el desarrollo 
de la movilidad eléctrica, de la 
movilidad conectada y de la 
movilidad autónoma. Tres vías 
que requieren de una ingente 
cantidad de millones de euros 
de inversión para su desarrollo 
y puesta a la venta. Inversiones 
cuya cuantía en muchas 
ocasiones supera la capacidad 
de las marcas, lo que está 
creando importantes tensiones 
empresariales que finalmente 
generan nuevas alianzas entre 
distintos fabricantes, como 
las protagonizadas por PSA 
con Opel/Vauxhall primero y 
con el Grupo FCA después, o 
los importantes acuerdos de 
colaboración firmados entre los 
Grupos Ford y Volkswagen o 
entre Daimler y BMW.
Si a las tensiones financieras 
creadas por los desarrollos en 
materia de movilidad eléctrica, 
conectada y autónoma le 
añadimos las necesarias 
inversiones en Big DATA 
que se precisan, las cuentas 
corrientes de los fabricantes no 

se encuentran precisamente 
en sus mejores momentos, 
máxime cuando algunos de 
ellos todavía tienen que hacer 
frente, como sucede con el 
Grupo Volkswagen y otros a las 
importantes indemnizaciones 
y sanciones provocadas por el 
‘diéselgate’. 
Y es precisamente en estas 
últimas donde se encuentra la 
génesis de las nuevas y fuertes 
sanciones que caerán sobre los 
fabricantes si no encuentran 
el camino adecuado para la 
reducción de sus emisiones. 
Hartos de trampas y triquiñuelas, 
las administraciones han 
dicho basta y han elevado 
considerablemente el listón. 
Y ahora va a tocar pagar,... y 
mucho, justo en el peor de 
los momentos, cuando los 
mercados están a la baja tanto 
por la nueva incertidumbre de la 
economía, agravada ahora por la 
inesperada crisis del coronavirus,  
y, sobre todo por la fuerte 
incertidumbre que todas las 
nuevas políticas sobre emisiones 
han generado en el mercado, 
donde ahora los compradores 
tienen serias dudas a corto y 
medio plazo sobre los modelos 
que realmente les interesa 
comprar. 

Para cumplior con los objetivos 
de emisiones CO2 fijados por 
la UE para 2020, las ventas 
de vehículos diésel deberían 
subir este año 20 puntos y la 
de vehículos prácticamente 
triplicarse, según ha 
comunicado Faconauto.  Y tal 
y como está actualmente el 
mercado parece imposible que 
esto vaya a cumplirse.
Alcanzar la media de emisiones 
CO2 de 95 gramos por 
kilómetro exigida por la Unión 
Europea a los fabricantes 
para este mismo año 2020 
que acabamos de iniciar va 
a resultar prácticamente 
una utopía, máxime cuando 
recursos anteriormente 
utilizados como es el caso de 

las automatriculaciones no 
parece, al menos a priori, un 
recurso adecuado para ello.
Ni la tecnología ni los 
consumidores están 
actualmente preparados para 
poder cumplir con los plazos 
que nos estamos marcando 
en la transición hacia una 
movilidad descarbonizada. 
Por ello, es preciso que 
administraciones, fabricantes 
y consumidores reflexionemos 
de forma razonable y realista 
para cumplir con el objetivo 
final.
Lo que está claro, es que para 
cumplir con los calendarios 
impuestos, el vehículo 
eléctrico por sí sólo hoy por 
hoy no basta,  ya que no está 

lo suficientemente introducido 
en el mercado. Y los continuos 
ataques que reciben los diésel 
no ayudan tampoco a la 
consecución de los objetivos. 
Si complicamos la venta de 
vehículos diésel, no será posible 
reemplazar los viejos modelos 
existentes en el parque por 
unidades diésel de última 
generación, que son las que 
precisamente más pueden 
ayudar a cumplir con los 
objetivos de emisiones. 
«Los ataques al diésel 
(injustificados en el caso de 
los Euro6 más modernos) 
han provocado una fuerte 
traslación de las ventas 
a vehículos gasolina, que 
producen justo el efecto 

contrario al perseguido al elevar 
la media de emisiones CO2 
en el mercado. Los gasolina 
son más contaminantes en 
cuanto a emisiones CO2 que 
los impulsados por gasóleo», 
afirma Gerardo Pérez, 
presidente de Faconauto.
Por esta razón, para Marta 
Blázquez, Vicepresidenta 
ejecutiva de Faconauto, «2020 
será un año diésel. Los elevados 
stocks acumulados por las 
marcas en 2019 facilitarán una 
política proventa de vehículos 
diésel de última generación en 
2020 a precios más reducidos 
de lo habitual, lo que debería 
ayudar a las marcas a cumplir 
con los objetivos de emisiones 
fijados».

El pasado 1 de enero de 2020 
entra en vigor la Corporate 
Average Fuel Emissions (CAFÉ) 
la nueva normativa que obligará 
a fabricantes y marcas de 
automóviles a que la media de 
emisiones de cuantos vehículos 
matriculen cada año no supere 
los 95 g/km de emisiones CO2. 
Una exigencia muy alejada de la 
actual realidad del mercado que, 
en caso de no llegar a cumplirse, 
amenaza con fuertes y 
millonarias sanciones a aquellos 
que no sean capaces de cumplir 
con lo pactado. 
Según dicta la nueva normativa 
UE, por cada gramo de más 
sobre el límite establecido que 
se sume en la media de las 
unidades matriculadas por la 
marca durante el año, ésta será 
sancionada con 95 euros por 
unidad vendida. Un cálculo que 
expone a los fabricantes a tener 

que hacer frente a multas y 
sanciones de la Unión Europea 
por valor de 40.000 millones 
de euros. Solo en el caso de las 
matriculaciones efectuadas en el 
mercado español, las sanciones 
podrían superar los 2.000 
millones de euros.
La media española de emisiones 
en 2019 fue de 122 g/km, un 30 
por ciento superior a lo exigido 
para 2020. Así que para poder 
cumplir a finales de año con los 
objetivos previstos en nuestro 
país precisamos triplicar la 
venta de eléctricos, que son 
los modelos que más pueden 
contribuir a reducir la media de 
emisiones de cada fabricante.
Quizás por ello, y como ha 
denunciado el presidente de 
FACONAUTO, Gerardo Pérez, 
muchos fabricantes habrían 
presionado en 2019 a sus 
concesionarios para retrasar las 

matriculaciones de vehículos 
eléctricos a 2020, al tiempo que 
ligan la retribución variable de 
sus comerciales a la venta de 
vehículos de bajas emisiones. Si 
además, los fabricantes tuvieran 
la tentación de automatricular 
vehículos de bajas emisiones 
y eléctricos, toda la presión 
se trasladaría sobre los 
concesionarios. Los fabricantes 
lograrían sus objetivos, pero con 
vehículos que no responderían 
a una demanda real del cliente 
final, creando así una fuerte 
distorsión del mercado.
Para Gerardo Pérez, 
actualmente es imposible 
vender el volumen de eléctricos 
que se necesita; más aún en el 
caso de los concesionarios fuera 
de Madrid, donde se matriculan 
el 80 por ciento de los vehículos 
eléctricos de nuestro país, que 
básicamente acaban integrados 

en las flotas corporativas de la 
administración y las grandes y 
medianas empresas, dado que 
la aceptación de estos modelos 
por los particulares para su día a 
día sigue siendo residual.
Todo esto hace prever un 
año 2020 en el que las 
promociones y descuentos 
en los vehículos de nuevas 
tecnologías y en todos aquellos 
de nueva generación cuyas 
emisiones sean de 95 g/km o 
inferiores van a ser muy fuertes 
y prácticamente continuas 
durante todo el ejercicio, 
aunque no son precisamente 
los modelos que más buscan 
adquirir los particulares. Estos 
buscan más los vehículos SUV, 
con tecnologías fácilmente 
suministrables (gasolina, diésel)  
y con potencias medio altas, lo 
que dificulta en gran medida 
alcanzar los objetivos. 

Sanciones por emisiones En el peor y más complicado momento Para cumplir con los límites La marcha del mercado, decisiva

La temida nueva normativa CAFÉ para todos

flotas & empresas  FLOTAS
Emisiones

Para cumplir los objetivos 
marcados en el Acuerdo de 
Paris de 2015 y facilitar la 
reducción del calentamiento 
global, la UE ha reducido las 
emisiones medias a todo el 
parque europeo de turismos 
nuevos a través de las nuevas 
unidades de cada fabricante.
Así, desde el pasado 1 de 
enero se ha establecido una 

media máxima de 95 g/km 
de emisiones CO2 para el 95 
por ciento de los turismos de 
nueva matriculación y que 
afectará al 100 % a partir 
de 2021. La cifra media está 
calculada teóricamente sobre 
la base de que todos los coches 
vendidos por el fabricante 
pesaran 1.379,88 kg. Una 
fórmula correctora permite a 

cada fabricante calcular las 
emisiones de cada uno de sus 
vehículos en función de su peso. 
En 2025, la normativa volverá a 
endurecerse, reduciendo el valor 
medio de CO2 un 15 por ciento 
hasta los 81 g/kg, y volverá 
nuevamente a endurecerse en 
2030, efectuando una nueva 
reducciòn del 37,5% que fijará 
para entonces la media de 

emisiones en los 59g/km, que 
será la más baja en todo el 
mundo fijada por ningún país. 
Esto hace que el proceso 
de electrificación de los 
parques móviles en los países 
europeos sean completamente 
irreversibles, máxime cuando los 
fabricantes se verán obligados a 
afrontar las fuertes sanciones ya 
comentadas.

Emisiones en las marcas Cómo se van a medir y limitar 

Marca Media g/km emisiones CO2 Variación g/km  
2019 vs 2018

Posición 
Ranking

2019 2018
1 Toyota 97,5 99,8 -2,3 1
2 Citroën 106,4 108,1 -1,7 3
3 Peugeot 108,2 107,9 +0,3 2
4 Renault 113,3 110,0 +3,4 4
5 Nissan 115,4 114,0 +1,4 5
6 Skoda 118,1 116,2 +1,9 7
7 Seat 118,1 116,7 +1,4 8
8 Suzuki 120,6 114,3 +6,3 6
9 Volkswagen 121,2 119,2 +2,0 9
10 Kia 121,8 121,6 +0,2 12
11 Fiat 123,7 119,6 +4,1 10
12 Opel 124,9 126,0 -1,1 15
13 Dacia 125,6 120,9 +4,7 11
14 Hyundai 126,5 124,5 +2,0 14
15 Ford 128,5 123,6 +4,9 13
16 BMW 129,0 130,2 -1,3 17
17 Audi 130,3 127,7 +2,6 16
18 Volvo 133,8 132,6 +1,2 18
19 Mazda 135,4 135,2 +0,2 19
20 Mercedes 140,9 139,6 +1,3 20

(*) Emisiones CO2 ponderadas por volumen de matriculaciones

LAS 20 MARCAS MAS VENDIDAS CLASIFICADAS 
POR SUS EMISIONES MEDIAS DE CO2 (*)

durante este 2020, no se espera que mu-
chos fabricantes puedan, en apenas un 
año, rebajar sensiblemente los valores al-
canzados en 2019. 

Pero lo que realmente condiciona el 
mercado son los constantes ataques que 
los vehículos diésel han venido recibien-
do, en muchos casos injustificadamente. 
Esto ha desvirtuado por completo su de-
manda y ha favorecido las matriculacio-
nes de un mayor número de vehículos 
con motor gasolina que, comparativa-
mente y a igualdad de prestaciones, son 
más contaminantes (hasta un 25 %) en 
lo que a emisiones de CO2 se refiere. Co-
mo los diésel tienen una mayor eficiencia 
energética y queman menos combusti-
ble que los coches de gasolina, producen 
entre un 20 y un 25 por ciento menos de 
CO2. 

Con intención de aportar claridad so-
bre las emisiones de los automóviles y su 
normativa, ARVAL ha editado una inte-
resante «Guía sobre las emisiones de los 
automóviles y su normativa» en la cual 
simplifica la comprensión de los principa-
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El contaminar se va a acabar. 
La contaminación de las 
grandes ciudades es un grave 
problema de salud pública y 
por ello los controles se están 
incrementando hasta el punto 
de que la fiscalía de Medio 
Ambiente y Urbanismo en 
determinadas ciudades se 
plantea actuar más duramente 
en esta materia. 
Así, el coordinador de los 
fiscales de Medio Ambiente y 
Urbanismo del Ayuntamiento 
de Madrid, Antonio Vercher, 
está considerando establecer 
la normativa necesaria para 
que se pueda perseguir incluso 
por vía penal a los conductores 

de vehículos altamente 
contaminantes que hagan 
uso de los mismos durante 
los períodos de restricciones 
al tráfico por altos niveles de 
polución
Para el fiscal, el artículo 325 
del Código Penal (referido al 
delito medioambiental) facilita 
aplicar “planteamientos más 
amplios” que permitan atajar el 
problema de la contaminación, 
dado que este tiene una “muy 
negativa incidencia” sobre la 
salud pública en las ciudades 
afectadas por estos episodios. 
El fiscal considera que gracias a 
ese artículo se puede ir más allá 
de “la perspectiva meramente 

administrativa” (imposición de 
multas) y actuar penalmente 
contra los titulares de vehículos 
altamente contaminantes y 
sus conductores. Para ello, el 
fiscal ha propuesto al Alcalde 
de Madrid el establecimiento 
durante los picos de 
contaminación de “patrullas 
policiales de control de tráfico”.
La contaminación a penalizar 
se vería concretada “por 
aspectos como los volúmenes 
de humos provocados 
por el vehículo durante su 
desplazamiento, la ausencia 
de las correspondientes 
Inspecciones técnicas de 
vehículos, los defectos 

existentes en el motor que 
se traduzcan en mayores 
emisiones contaminantes, 
etc”. Para controlar todo ello, 
Vercher propone incluso la 
utilización “de agentes del 
Seprona” para efectuar esas 
labores de control. 
En este sentido, conviene 
recordar que la ley de cambio 
climático que se espera que 
próximamente pueda llegar 
a aprobarse contempla que 
todas las ciudades de más 
de 50.000 habitantes que 
existen en España dispongan 
de manera obligatoria de 
zonas de bajas emisiones en su 
configuración urbana. 

Contra los coches 
más contaminantes La fiscalía pide actuar penalmente 

Algunos consejos a seguir 
Pequeños gestos para cuidarte a ti y al medioambiente

El cambio climático es una de 
las principales preocupaciones 
que tenemos, de ahí la 
constante preocupación en 
todo el mundo por imponer 
medidas que permitan reducir 
el calentamiento global que 
venimos experimentando en 
los últimos años. Por poner 
un ejemplo, el anteproyecto 
de la ley de Cambio Climático 
que se está elaborando en el 
parlamento español contempla 
que, en 2050, España consiga 
una reducción del 90 por ciento 
en las emisiones de gases de 
efecto invernadero con respecto 
a las registradas en 1990.
Esta lucha contra el cambio 
climático no es posible sin la 
labor de todos. Todos tenemos 
que aportar nuestro granito de 
arena para lograr que el planeta 
sea más sostenible y acogedor 
para las futuras generaciones. 
Para ello, estamos obligados 
a realizar a diario pequeños 
gestos en nuestras vidas que 
contribuyan a lograr tales 
fines. Gestos en el hogar, en 

el trabajo, en tus ratos de ocio 
y, como no, también en tus 
desplazamientos.
Centrándonos en lo que nos 
compete directamente, a la 
hora de desplazarte debes 
emplear siempre el medio 
de transporte más eficiente 
y sostenible que tengas a tu 
alcance. No debes usar nuestro 
vehículo particular diario por 
el centro de la ciudad cuando 
dispones  de un moderno 
sistema transporte colectivo 
eficaz y rápido.  Valora los 
medios de transporte a tu 
alcance y utiliza aquel que 
consideres que te puede 
trasladar de forma más 
sostenible y adecuada teniendo 
en cuenta tanto tus intereses 
como los del planeta.
Analiza el uso que haces de 
tu automóvil particular y 
estudia si puedes adoptar tu 
vida al uso de vehículos de 
tecnologías más sostenibles, 
limpias y económicas para 
disponer de movilidad. Hoy 
por hoy puede que no te sea 

rentable cambiar un coche 
gasolina o diésel por un eléctrico, 
pero entre medias hay vehículos 
de gas, híbridos, híbridos 
enchufables, etc, que pueden 
realizar la misma labor de forma 
más sostenible. Cambiar los 
unos por los otros es una buena 
acción de cara al futuro.
Circula de la manera más 
eficiente posible.  Haz que 
tu coche se mueva lo más 
fluidamente posible, sin efectuar 
ni grandes acelerones ni grandes 
frenazos y, a ser posible, pisando 
lo menos posible ambos 
pedales. Circula siempre en 
la velocidad más adecuada 
y más elevada posible, para 
evitar tener que hacer uso 
del acelerador y logrando así 
que el motor funcione de la 
manera más efectiva. Circular 
a la velocidad más adecuada 
no sólo incrementará tu  
seguridad, también permitirá 
que consumas mucho menos 
combustible, que contamines 
menos de lo esperado, y que el 
mantenimiento de tu vehículo 

resulte más económico.
Que la temperatura interior 
del habitáculo esté bien 
seleccionada también reducirá 
el  consumo energético. Circular 
con las ventanillas bajadas en 
verano le sale caro a tu bolsillo 
y al planeta, puesto que el 
incremento del consumo que 
se genera es muy superior al 
ahorro que produce quitar el aire 
acondicionado. Regula bien la 
temperatura del climatizador. 
No es necesario ponerlo al 
máximo en ningún momento. 
Manten fija la temperatura 
que deseas a bordo, ni muy 
caliente ni muy fría, para evitar 
choques térmicos al abrir las 
puertas. Aunque tardes un 
par de minutos en alcanzar la 
temperatura rápidamente estará 
será estable y más beneficiosa 
para tu salud y tu seguridad 
que circular a temperaturas 
extremas. La mejor 
demostración de que circulas 
con una temperatura adecuada 
es que no se empañará ninguno 
de los cristales del coche.

Por disponer de un coche eco No estamos dispuestos a pagar más 
Pese a sus posibles ventajas, 
la mayoría de los conductores 
europeos no estamos 
dispuestos a pagar más por 
disponer de vehículos eco.  
A pesar de la elevada 
conciencia medioambiental y 
sanitaria que demuestra el 54 
por ciento de los conductores 
en Europa, a la hora de 
comprar un coche nuevo 
siguen siendo los factores 

del precio, la seguridad y el 
consumo los que definen la 
compra a realizar. Sólo 1 de 
cada diez conductores estaría 
dispuesto a pagar más dinero 
por disponer de un coche más 
ecológico, según un estudio 
realizado por la Universidad 
Abierta de Cataluña que acaba 
de ser publicado en la revista 
‘The International Journal 
of Life Cycle Assessment’ y 

elaborado a partir de 6.400 
entrevistas realizadas en 8 
de los principales mercados 
europeos del automóvil, el 
español entre ellos.
«Esto se debe, entre otros 
factores, a que parte de los 
consumidores asocian la 
compra de vehículos menos 
contaminantes o de menor 
consumo con precios más 
elevados y con un rendimiento 

menor. Y no siempre es 
así». El trabajo científico 
ha detectado que en gran 
parte de la población existe 
una gran confusión entre los 
conceptos de contaminación 
y de consumo de combustible, 
pues casi la mitad de los 
encuestados (47 %) piensa 
que los vehículos que 
menos contaminan también 
consumen menos combustible.

La dificultad para reducir la 
huella de carbono resulta cada 
vez más difícil y para lograrlo 
hay que actuar no sólo sobre 
los vehículos, también hay que 
hacerlo sobre los combustibles. 
Este es el caso de empresas 
petrolíferas como la finlandesa 
Neste, que recientemente 
ha presentado un nuevo 
tipo de gasóleo que ya está 
considerado como “el más 
limpio del momento y cien por 
cien renovable”. 
Se trata del “Neste My 
Renewable diésel”, un 
combustible diésel elaborado 
a partir de 10 materias primas 
cien por cien renovables 

(aceites vegetales, grasas, 
residuos, aceites de desecho,...) 
sin agentes aromáticos ni 
impurezas en su composición y 
con elevados índices de cetano, 
el tiempo transcurrido entre la 
inyección del carburante y el 
inicio de su combustión en un 
motor diésel. A mayor índice, 
la combustión del gasóleo es 
más rápida, más completa y 
uniforme,  produciendo así una 
menor cantidad de residuos y 
emisiones.
Según Neste, este nuevo 
gasóleo proporciona una 
importante reducción de las 
emisiones contaminantes 
(desde el 50 hasta el 90 por 

ciento menos), con un 33 por 
ciento menos de emisiones 
de partículas, un 30 por ciento 
menos de hidrocarburos , un 
9 por ciento menos de NOx 
y un 24 por ciento menos de 
hidrocarburos poliaromáticos.  
La petrolera finesa indica que 
las emisiones de GEI durante la 
vida útil del vehículo son incluso 
inferiores a las que emite 
durante su vida un vehículo 
eléctrico (24 g/km frente a 28 
g/km).
El Neste My Renewable Diésel 
podría utilizarse sin problemas 
en los actuales motores diésel 
y en todas las infraestrucrturas 
de las estaciones de servicio 

convencionales, pudiendo 
mezclarse con los combustibles 
diésel actualmente a la venta 
sin problemas. Además, 
al reducirse el volumen 
de partículas y elementos 
resultantes de la combustión, 
los ciclos de mantenimiento 
del vehículo se estiran y se 
producen cada mayor número 
de kilómetros recorridos o 
tiempos de uso, lo que significa 
un importante ahorro de 
dinero. Por la misma razón, 
los vehículos sufren menores 
tasas de deterioro y averías, 
lo que exige hacer frente a un 
menor número de averías en los 
motores.

¿Es posible un diésel ecológico?

les puntos clave que las empresas con flo-
tas han de contemplar a la hora de elegir 
las tecnologías que han de impulsar a sus 
vehículos durante los próximos años.

Lo primero que debes saber es que bá-
sicamente hay dos tipos de emisiones. De 
un lado, las que afectan al calentamiento 
global del planeta, que tienen en el dióxi-
do de Carbono (el tan manido CO2 y los 
famosos gases de efecto invernadero o 
GEI); y, de otro, las que afectan más di-
rectamente a la salud de las personas, re-
presentadas básicamente por los óxidos 
de nitrógeno (NOx), el monóxido de car-
bono (CO), los hidrocarburos sin quemar 
(HC), distintos compuestos derivados del 
plomo existente en los carburantes, los 
restos de azufre (básicamente anhídrido 
sulfuroso H2SO3) y otras partículas só-
lidas. Independientemente de dónde se 
produzcan, las primeras acaban directa-
mente en la atmósfera y provocan el te-
mido efecto invernadero, mientras que 
las segundas se concentran especialmen-
te en las ciudades afectando dañinamen-
te a la salud de las personas que en ellas 
habitan.

Sanciones por emisiones 
en mercado español si se aplicara 
la norma desde enero 2019

Marca Media emisiones 
2019

Diferencia 
respecto al límite

Unidades 
2019

Sanción

1 Toyota 97,5 g/km 2,5 g/km 71.697 17.028.037,50
2 Citroën 106,4 g/km 11,4 g/km 67.151 72.724.533,00
3 Peugeot 108,2 g/km 13,2 g/km 97.939 122.815.506,00
4 Renault 113,3 g/km 18,3 g/km 86.419 150.239.431,50
5 Nissan 115,4 g/km 20,4 g/km 51.557 99.917.466,00
6 Skoda 118,1 g/km 23,1 g/km 29.388 64.491.966,00
7 Seat 118,1 g/km 23,1 g/km 111.982 245.744.499,00
8 Suzuki 120,6 g/km 25,6 g/km 8.059 19.599.488,00
9 Volkswagen 121,2 g/km 26,2 g/km 94.328 234.782.392,00
10 Kia 121,8 g/km 26,8 g/km 59.523 151.545.558,00
11 Fiat 123,7 g/km 28,7 g/km 47.115 128.459.047,50
12 Opel 124,9 g/km 29,9 g/km 69.103 196.287.071,50
13 Dacia 125,6 g/km 30,6 g/km 55.689 161.887.923,00
14 Hyundai 126,5 g/km 31,5 g/km 62.766 187.827.255,00
15 Ford 128,5 g/km 33,5 g/km 57.169 181.940.342,50
16 BMW 129,0 g/km 34,0 g/km 46.887 151.445.010,00
17 Audi 130,3 g/km 35,3 g/km 51.114 171.410.799,00
18 Volvo 133,8 g/km 38,8 g/km 16.606 61.209.716,00
19 Mazda 135,4 g/km 40,4 g/km 23.160 88.888.080,00
20 Mercedes 140,9 g/km 45,9 g/km 53.719 234.241.699,50

TOTAL 2.742.485.821,00
(*) Sanciones aproximadas. 

Según datos de la Agencia Europea de 
Medio Ambiente un coche gasolina de ta-
maño medio emite de media unos 143 g/
km de CO2, mientras que un eléctrico de 
similares características tan sólo entre 60 
y 76 g/km, es decir, entre un 47 y un 58 
% menos. En los híbridos enchufables la 
reducción es del 36 por ciento. Pero cuan-
do hablamos de emisiones no sólo debe-
mos tener en cuenta las emisiones que 
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flotas & empresas  FLOTAS
Emisiones

Tan cierto como que el agua 
gira distinto en el hemisferio 
norte que en el sur es que 
en el mundo muchas veces 
los países caminan en 
direcciones marcadamente 
opuestas. Mientras que en 
Europa en general y en España 
en particular nos estamos 
centrando en demonizar el 
uso de vehículos diésel para 
favorecer la entrada de los 
vehículos eléctricos y reducir así 
las emisiones, en la otra punta 
del mundo hay países como 
Japón donde ahora quieren 
aumentar las matriculaciones 
de vehículos impulsados por 
gasóleo para evitar incrementar 
sus volúmenes de emisiones 
CO2. 
¿Estamos locos? No. La culpa 
de todo la tienen los vehículos 
con motores de gasolina. 
Los japoneses, al igual que 
indican muchos fabricantes 
y técnicos de automoción, 
creen que una de las mejores 
maneras en las que vamos a 
poder reducir las emisiones 
de CO2 durante los próximos 
años es incrementando las 
matriculaciones de vehículos 
diésel entre un 5 y un 10 por 
ciento hasta 2030, mientras 
reducimos drásticamente las de 
modelos gasolina.

En Japón, las autoridades 
gubernamentales ofrecen 
ayudas equivalentes a 1.000 
euros para la compra de 
vehículos diésel. ¿Locura? No 
tanto. En su país, el parque 
móvil está mayoritariamente 
compuesto por vehículos 
dotados con motores gasolina 
y apenas cuentan con vehículos 
diésel antiguos. Al ser los 
diésel modernos mucho más 
eficaces en la lucha contra 
la contaminación, tanto de 
emisiones CO2 como de 
partículas NOx, estos modelos 
diésel modernos permiten 
reducir en un 84 por ciento 
el volumen de emisiones de 
dióxidos de carbono y en un 
91 por ciento el volumen de 
óxidos de nitrógeno y resto 
de partículas finas frente a las 
que producen los vehículos 
más antiguos presentes en el 
mercado japonés.
Además de la ayuda 
gubernamental, que también 
se aplica en la eliminación de 
tasas y de porcentajes sobre el 
impuesto de circulación, con 
reducciones de hasta el 75 % 
en el de los diésel de menor 
índice contaminante.
La idea japonesa no es 
nueva. En España, diferentes 
asociaciones han propuesto 

incrementar en veinte puntos 
las matriculaciones de 
vehículos diésel modernos 
de última generación y bajas 
emisiones (95 g/km o menos) 
para cumplir con la normativa 
europea de emisiones en 
los próximos años, dado 
que la implantación de los 
vehículos eléctricos aún resulta 
insuficiente para cumplir con 
los límites fijados. 
La flota de vehículos diésel 
en Japón es especialmente 
reducida. En 2015, los vehículos 
diésel japoneses apenas 
representaban el 1 por ciento 
sobre el parque automovilístico 
del país. Unas 738.615 unidades 
frente a los algo más de 60 
millones de vehículos que se 
desplazan por Japón. Por eso 
ahora quieren apostar por los 
diésel Euro6c para reducir el 
consumo de carburante (un 
25 % menos que cualquier 
gasolina equivalente) y las 
emisiones CO2 (hasta un 25 
por ciento, según modelos 
y versiones). Desde que a 
primeros de los años 90 los 
diésel fueran desterrados del 
mercado japonés, las emisiones 
CO2 de los motores de gasóleo 
se han reducido en un 84 % y 
las de partículas finas en un 91 
%. Por otra parte, respecto a los 

niveles de azufre que contiene 
el gasóleo a la venta, mientras 
que en el año 2000 contenían 
500 partículas por millón, 
actualmente apenas hay 10 por 
millón.
Y ya puestos, en China, 
primer productor de vehículos 
eléctricos a escala global, 
el diésel tampoco va a 
desaparecer, pues es el tipo 
de mecánica por la cual 
las autoridades del país 
están apostando para sus 
vehículos más pesados, los 
de carácter industrial, piezas 
básicas para lograr durante las 
próximas décadas levantar la 
economía de las zonas más 
deprimidas del país asiático, 
especialmente en sectores tan 
importantes como la minería, 
la construcción y el transporte 
por carretera. La mejora de las 
redes viarias del interior del país 
está forzando un crecimiento 
del consumo de gasóleo y 
será la base para el transporte 
pesado. 
Por el contrario, para el 
transporte de tipo personal, 
las autoridades chinas 
apuestan por multiplicar los 
controles anticontaminación 
de los vehículos e incentivar la 
compra de tecnologías libres de 
emisiones.

No todos demonizan al gasóleo
Japón incentiva la compra de vehículos diésel

España ha sido el primer 
país europeo en recibir el 
visto bueno de la CE al Plan 
Nacional Integrado de Energía 
y Clima que todos los estados 
han de presentar como su hoja 
de ruta para lograr durante 
esta próxima década un 
modelo de transporte menos 
contaminante y sostenible. 
Los españoles redujimos 
en 2018 las emisiones de 
dióxido de carbono (CO2) un 
2,2% respecto a 2017, pero 
emitimos más de 332 millones 
de toneladas de CO2, un 15 
por ciento más de lo que 
emitíamos en 1990.

El objetivo que España se ha 
fijado es alcanzar la neutralidad 
climática en 2050, para lo 
cual estamos obligados a  
alcanzar una reducción de al 
menos el 90 por ciento de 
nuestras emisiones de gases 
de efecto invernadero durante 
esta próxima década. Para 
ello, según las previsiones que 
nos hemos marcado, en 2030 
deberíamos generar tan sólo 
226 millones toneladas de CO2, 
un 21 % menos que en 2020.
No es una apuesta fácil. 
Nuestro Plan Nacional 
Integrado de Energía y Clima 
(PNIEC) no sólo ha sido el 

primero, sino que también ha 
sido el mejor calificado por la 
European Climate Foundation, 
de cuantos han sido 
presentados. Con 52 puntos 
sobre 100, la puntuación 
recibida  duplica la valoración 
media del compromiso 
alcanzado por todos los países 
miembros.
El principal problema a resolver 
lo tenemos en el sector del 
transporte, culpable del 27 
por ciento de las emisiones de 
gases de efecto invernadero. 
Para alcanzar la movilidad 
eléctrica lo antes posible, 
España se ha comprometido 

a disponer de cinco millones 
de vehículos eléctricos cero 
emisiones circulando por las 
carreteras españolas en 2030, 
para lo cual el 16 por ciento 
del parque automóvilístico 
español debería ser eléctrico 
en esa fecha. Y otra de las 
medidas ya anunciadas por 
el Gobierno español es la 
total prohibición de venta y 
matriculación de vehículos con 
motores emisores de dióxidos 
de carbono (gasolina, diésel, de 
gas —GNC y GLP— e híbridos 
eléctricos en combinación con 
motores de estas tecnologías) 
en 2040.

Ambiciosos objetivos La hoja de ruta española
Sanciones por emisiones en 
mercado europeo si se aplicara 
la norma desde enero 2019

Marca Media emisiones 
2019

Diferencia 
respecto al límite

Unidades 2019 Sanción

1 Toyota 97,5 g/km 2,5 g/km 713.773 169.521.088
2 Citroën 106,4 g/km 11,4 g/km 629.007 681.214.581
3 Peugeot 108,2 g/km 13,2 g/km 952.358 1.194.256.932
4 Renault 113,3 g/km 18,3 g/km 1.049.498 1.824.552.273
5 Nissan 115,4 g/km 20,4 g/km 380.982 738.343.116
6 Skoda 118,1 g/km 23,1 g/km 730.218 1.602.463.401
7 Seat 118,1 g/km 23,1 g/km 492.356 1.080.475.242
8 Suzuki 120,6 g/km 25,6 g/km 260.383 633.251.456
9 Volkswagen 121,2 g/km 26,2 g/km 1.715.366 4.269.545.974
10 Kia 121,8 g/km 26,8 g/km 493.899 1.257.466.854
11 Fiat 123,7 g/km 28,7 g/km 651.080 1.775.169.620
12 Opel /Vauxhall 124,9 g/km 29,9 g/km 803.261 2.281.662.871
13 Dacia 125,6 g/km 30,6 g/km 572.813 1.665.167.391
14 Hyundai 126,5 g/km 31,5 g/km 546.100 1.634.204.250
15 Ford 128,5 g/km 33,5 g/km 948.057 3.017.191.403
16 BMW 129,0 g/km 34,0 g/km 795.474 2.569.381.020
17 Audi 130,3 g/km 35,3 g/km 716.780 2.403.721.730
18 Volvo 133,8 g/km 38,8 g/km 323.293 1.191.657.998
19 Mazda 135,4 g/km 40,4 g/km 246.788 947.172.344
20 Mercedes 140,9 g/km 45,9 g/km 872.014 3.802.417.047

TOTAL 109,68 g/km 13.956.787 34.738.836.590

un vehículo produce, también debe pre-
ocuparnos cuándo y dónde lo hace. Bajo 
este prisma, uno de los grandes axiomas 
del coche eléctrico se cae por completo. 

Y lo hace porque no es cierto que los eléc-
tricos sean vehículos cero emisiones por 
completo. Que no te engañen. Los eléc-
tricos también emiten CO2. No lo hacen 

en su fase de funcionamiento, pero sí pro-
ducen CO2 y otras emisiones –al igual que 
también lo hacen los motores térmicos– 
tanto en su fase de fabricación como en la 

fase de generación de la electricidad que 
consumen para su funcionamiento. Los 
eléctricos no están completamente libe-
rados de emisiones nocivas. 

Al hablar de emisiones, si queremos 
reducirlas, habría que contemplar todas 
las que realmente producen los vehícu-
los en su ciclo completo de vida y no só-
lo fijarnos en las emisiones por uso. En el 
caso de los vehículos eléctricos, los que 
menos generan en cualquier caso en el 
mercado, se deberían contabilizar las que 
generan durante sus procesos de produc-
ción. Tanto durante la fabricación del ve-
hículo como durante la generación de la 
energía eléctrica que consumen. Curio-
samente, durante su fase de producción, 
el vehículo eléctrico genera de 1,3 a 2 ve-
ces mayor cantidad de CO2 que un vehí-
culo gasolina o diésel convencional. En 
esa fase es durante la cual un eléctrico 
produce el 49 por ciento de sus emisio-
nes, mientras que el 51 por ciento res-
tante lo generará durante el proceso de 
fabricación del coche. Durante la fase 
de uso, los eléctricos también producen 
emisiones, básicamente las que generan 
a partir del desgaste que la fricción pro-
voca en elementos como las pastillas de 
freno en su contacto con los discos de 
freno o la de los neumáticos al rodar so-
bre el asfalto.

En muchas ocasiones se utilizan me-
dios (centrales térmicas, carbón, petró-
leo,...) que producen una fuerte cantidad 
de emisiones CO2 para generar la ener-
gía eléctrica , pero si el eléctrico se recar-
ga directamente de fuentes no nocivas, 

con energía directamente proporcionada 
a partir de fuentes renovables (solar, eó-
lica e hidráulica, básicamente), entonces 
las emisiones de un eléctrico bajarían de 
los 60 g/km antes mencionados a 40 g/
km en 2030 y a 16 g/km en 2050. 

En el caso de los motores térmicos, el 
CO2 que cada unidad genera se produ-
ce mayoritariamente durante su fase de 
uso, en la cual se acumula el 80 por cien-
to de los GEI y partículas que produce 
durante su vida útil. 

 

Desde el punto de vista medioam-
biental, si se tiene en cuenta todo el 
ciclo de vida de un automóvil, un eléc-
trico emite entre un 17 a un 21 por 
ciento menos de CO2 que un diésel y de 
un 26 a un 30 por ciento menos que un 
gasolina equivalente. Pero si nos cen-
tramos en las emisiones perjudiciales 
para la salud de las personas, entonces 
no hay duda posible: los eléctricos son 
la clave y marcan el camino a seguir. 
No están libres de pecado, pues tam-

Donde generan emisiones CO2 los vehículos según su motorización
Producción Generación de Energía Uso

Eléctricos 51 % 49 % 0%
Fuel 1,3  a 2 veces inferior 12% - 7% 80%

bién generan partículas contaminan-
tes y NOx, pero lo hacen tan alejados 
de los núcleos urbanos que su inciden-
cia sobre las personas apenas queda 
constatada. 

Y si nos centramos en la fase de uso, 
salvo por las partículas que produce la 
fricción generada por las pastillas de 
freno y de los neumáticos no produ-
cen ningún otro tipo de partícula da-
ñina para el ser humano. Y en ambos 
casos están igualados con las que pro-
ducen el resto de tecnologías, que cla-
ramente pierden la partida.

En conjunto, un coche eléctrico ge-
nera localmente la mitad de PM10 que 
un coche gasolina Euro6 y una octava 
parte que uno diésel. Estos siguen sien-
do los perdedores, y por ello su norma-
tiva es más exigente, Desde el pasado 
1 de enero, mientras a un gasolina se 
le exige un límite de emisiones NOx de 
120 mg/km los diésel están limitados 
a 90 mg/km, los eléctricos están com-
pletamente exonerados al ser conside-
rados vehículos cero emisiones. 
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Para lograr una movilidad 
más eficiente y sostenible y 
especialmente en lo referente 
a materias como la seguridad 
y los impuestos, España 
necesita contar con una 
regulación común a todos 
los territorios. La Federación 
Nacional Empresarial de 
Alquiler de Vehículos con y 
sin Conductor (FENEVAL) 
ha instado reiteradamente al 
Gobierno español a que elabore 
una Ley General de Movilidad 
que permita regular “de forma 
justa” los cambios que se están 
viviendo en el sector de la 
movilidad.
Los empresarios del sector del 
rent a car piden que se eliminen 
los elementos diferenciadores 
existentes por autonomías y 
municipios para suprimir los 
elementos que limitan las 
posibilidades de movilidad 
de los ciudadanos dentro del 
territorio nacional debido a los 
importantes cambios que se 
vienen produciendo en el sector 
de la movilidad. Para ello es 
preciso disponer de una nueva 
Ley General de Movilidad que 
regule cuantas normativas 
referidas a asuntos relacionados 

con la movilidad de personas 
vehículos y cargas puedan 
producirse a escala autonómica 
y municipal.  
Juan Luis Barahona, presidente 
de Feneval, ha transmitido al 
gobierno español 7 puntos 
a tener en cuenta para el 
desarrollo de la nueva Ley 
General de Movilidad.

1.- Ecología y medio 
ambiente.
Feneval recomienda apostar 
por la neutralidad tecnológica 
adoptando medidas que 
puedan ya ser implementadas 
aprovechando las 
infraestructuras ya existentes, sin 
descartar ningún tipo de fuente 
de energía (en especial aquellas 
que ya cumplen con la norma 
Euro6),  y fijando y armonizando 
los criterios de los protocolos de 
anticontaminación 

2.- Tecnología
Sugiere identificar todos los 
vehículos telemáticamente 
en todo el territorio nacional 
para eliminar las etiquetas 
medioambientales y desarrollar 
la legislación necesaria para 
facilitar pruebas de vehículos 

autónomos en zonas concretas 
y permitir así un desarrollo más 
rápido de los mismos.

3.- Seguridad y 
protección del 
usuario.
Armonizar la normativa que 
afecta a todos los agentes 
que se dedican al alquiler de 
vehículos, especialmente en lo 
referente a seguros, hojas de 
ruta y la información que de 
ellas se traslada a las fuerzas de 
seguridad, contratos, derechos y 
obligaciones del usuario, etc.

4.- Impuestos
Feneval aboga por una reforma 
de la fiscalidad, con un impuesto 
de matriculación común en todo 
el territorio español a partir de 
etiquetas fiscales, con el IVA/
IGIC equiparado al del resto del 
sector turístico para los servicios 
de alquiler de vehículos y un 
impuesto de transmisiones 
patrimoniales establecido por 
tramos al igual que sucede con 
el impuesto de matriculación. 
También propone ventajas 
fiscales para particulares y 
empresas que compren o usen 
vehículos de bajas emisiones.

5.- Áreas urbanas
Aparcamiento bonificado o 
gratuito para vehículos de bajas 
emisiones mayor facilidad de 
aparcamiento para vehículos de 
alquiler en lugares de especial 
interés (estaciones de tren, 
intercambiadores de transporte, 
aeropuertos,...) 

6.- Zonas de tráfico 
restringido
Armonizar todas las zonas 
restringidas en las ciudades para 
que los vehículos autorizados 
puedan circular por igual en 
todas ellas, priorizando a los no 
contaminantes, a los vehículos 
de alquiler y transporte público.

7.-  Nuevos medios de 
transporte
Normativa específica común en 
todo el territorio para vehículos 
sin carné (bicicletas, patinetes,...) 
común para para que puedan 
circular por igual en las ciudades. 
Fijar por ley la obligatoriedad de 
un seguro de responsabilidad 
civil en caso de accidentes tanto 
para vehículos en propiedad 
como para las empresas de 
alquiler.

FENEVAL pide al Gobierno una Ley General de Movilidad
“España necesita una norma común, no 17”

«El problema no es el 
cambio, sino la velocidad a 
la que queremos hacerlo»

Son una pieza fundamental 
para el desarrollo del turismo 
y del transporte, una de 
las piedras  angulares de la 
movilidad y del desarrollo que 
se espera la sociedad alcance 
a través de ella. El sector del 
alquiler está agitado y se 
considera injustamente tratado 
por el exceso de normativas 
que complican y hacen peligrar 
su desarrollo. Por eso reclaman 
su sitio en las mesas de 
negociación sobre movilidad 
y recuerdan que, al hablar de 
este tema, ellos fueron de los 
primeros en facilitarla.

Hablamos con... 
Juan Luís Barahona, 
presidente de 
FENEVAL

Apenas lleva un año al frente de FENEVAL, 
la Federación que agrupa los intereses de 
las empresas alquiladoras de vehículos en 
toda España. Juan Luis Barahona lucha ca-
da día por convencer a sus asociados de la 
importancia que la digitalización va a te-
ner para el futuro del sector mientras trata 
de convencer al Gobierno español y a los 
autonómicos, de la necesidad de armoni-
zar la legislación en todas las CC.AA. para 
evitar problemas como el que por ejem-
plo tienen las alquiladoras en Baleares, 
donde la velocidad a la que algunos quie-
ren resolver problemas tan serios como la 
contaminación a través únicamente de la 
transición tecnológica en el mundo del au-
tomóvil lleva a legislar nuevas normativas 
que crean más problemas que soluciones 

aportan. De todo ello hablamos con Juan 
Luís Barahona, presidente de FENEVAL.

¿Qué es y a quién representa FENEVAL?
Somos la Federación Nacional de Empre-
sas de Vehiculos de Alquiler, con y sin cho-
fer. Como federación agrupamos a nueve 
asociaciones de ámbito provincial y auto-
nómico y a la asociación nacional empre-
sarial de alquiler de vehículos con y sin 
conductor, que agrupa a las compañías 
multinacionales que operan en nuestro 
mercado. FENEVAL es la voz del sector del 
alquiler de vehículos y representa a más de 
500 empresas, que esperamos sean unas 
700 tras la inminente incorporación de 
las asociaciones andaluzas de alquiler de 
vehículos que confiamos que se produzca 

en breve. En suma, representamos a em-
presas de diferentes tamaños, grandes, 
medias y pequeñas, y de todo tipo de vehí-
culos: industriales, turismos, comerciales, 
camiones, autobuses, motocicletas, pati-
netes... Cualquier vehículo que se alquila 
está representado por FENEVAL, y nuestra 
voz se oye tanto en España como en Euro-
pa, donde estamos presentes en las prin-
cipales mesas de negociación y grupos de 
trabajo del sector del alquiler.
De hecho, dentro de Lease Europe,  enti-
dad que reúne a nivel europeo a todos los 
alquiladores y financiadores de vehículos 
y de la que Feneval forma parte, donde 
también están integrados todos los ope-
radores de renting y de rent a car, se han 
organizado tres grupos –Car Rental Wor-

king Group, Connected Car y Mobility So-
lutions– donde estamos integrados. 

–¿Pero vuestra cobertura es un tanto pe-
culiar, porque no coincide exactamente 
con la distribución por autonomías?
–Nosotros no podemos inventarnos una 
asociación donde no la hay. Hay CC.AA 
donde no hay asociaciones, como Mur-
cia, pero eso no significa que sus empresas 
no estén representadas, porque la mayo-
ría de ellas se integran en la Asociación de 
Valencia, (AECOVAL).  Lo ideal sería que 
hubiera una por comunidad, para diluci-
dar así los asuntos locales. Pero en defini-
tiva, la Federación cubre todo el territorio 
español. Pero FENEVAL va mucho más 
allá del alquiler, porque ponemos voz a 
la movilidad.

–Cuando hablamos de alquiladores ha-
blamos sólo de rent a car o también de 
renting, VTC, taxi, etc. 
–Todo es alquiler, aunque la mayor parte 
de nuestros asociados son especialistas del 
rent a car, también tenemos socios con ne-
gocios de VTC, de alquiler de patinetes, de 
carsharing, de renting, etc

–Y esto cómo os afecta, porque en ocasio-
nes tendréis que defender intereses con-
trapuestos de empresas enfrentadas que 
emplean distintas normativas...
–Esa es una de las peleas que ahora tene-
mos. Desde la Federación lo que buscamos 
y queremos es que la normativa sea la mis-
ma para todos. A ver, el carsharing no es 
sino un rent a car por minutos. Entonces, 
que tenga una normativa diferente pues 
no tiene sentido. Habrá que regular el he-
cho diferencial de que se trata de alquiler 
por minutos, pero por lo demás no deja de 
ser el alquiler de un vehículo. De hecho, 

hay grandes compañías de rent a car como 
Sixt o Europcar que también ofrecen al-
quileres por minutos u horas, y eso es car-
sharing ¿no? Otra cuestión es si lo hacen 
en modalidad de freefloating y otros no. 
Vale, pero conceptualmente en la regula-
ción no puede hacer diferencias. Al final 
lo que sucede es que no hay una diferen-
cia  y desde el punto de vista de FENEVAL 
lo que buscamos es un marco de compe-
tencia justa. No puede haber una regula-
ción para unos y otra diferente para otros. 
No tiene sentido. Sí usted alquila un vehí-
culo tiene que tener los mismos derechos 
y las mismas obligaciones que los demás. 
Tendrá que hacer las fichas de policía co-
mo las hacemos nosotros, aunque puedan 
ser electrónicas. Perfecto. Pero tendrá que 
hacer una ficha de policía porque si maña-
na alguien coge un carsharing y atraca un 
banco, ¿qué pasa? Y tendrá que estar so-
metido a las mismas condiciones fiscales, 
impositivas, de derechos de aparcamien-
to, a todo por igual. 
En mi opinión, es un problema que se so-
lucionará y que al final todos tendremos 
que hacerlo por igual. Y los datos serán 
electrónicos, porque no tiene sentido en 

“Los rent a car podemos ayudar 
en la transición tecnológica, 
pero no se nos puede obligar 
a introducir el eléctrico si 
nuestros clientes no tienen 
donde poder enchufarlo”
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la época en la que estamos que se haga en 
papel. Además, por cuestiones relaciona-
das con la protección de datos, o se hace 
electrónicamente o terminará por no te-
ner sentido. Cuando decimos que tiene 
que ser electrónico, al final lo que quieres 
decir es que estás obligando a una serie de 
empresas a adaptarse y hacerse digitales 
para poder cumplir, y eso es precisamen-
te lo que queremos regular. Lo que sí es-
tá claro es que todo aquello que se pueda 
poner en un papel debería poder hacerse 
y gestionarse de manera completamente 
electrónica.
Y lo mismo sucede con las pegatinas y dis-
tintivos de la DGT. Es una discusión que 
venimos teniendo con Pere Navarro. Des-
de FENEVAL no entendemos como la pe-
gatina no es electrónica, sino que es de 
plástico. Para contaminar menos usamos 
algo que es por sí mismo contaminante. 
Es plástico. O sea, que tengo que generar 
plástico para contaminar menos. Si para 
multarnos nos leen la matrícula con una 
cámara, pues reconózcame por la matri-
cula y no por la pegatina.

–¿Y esa pegatina en concreto os supo-
ne un elevado coste a las compañías de 
rent a car?
–Sí, sí. Es real. Mira: 800.000 coches hay 
en la flota, a 5 euros la pegatina, cuatro 
millones de euros. Como no todos esos 
800.000 coches que según la DGT están 
matriculados por el epígrafe alquiler sin 
conductor son susceptibles de llevar la pe-
gatina, pues venga vale, la mitad. ¿2,5 mi-
llones de euros no? Ese es más o menos el 
coste que las pegatinas tienen para el sec-
tor. Y además con otra particularidad. Si 
mañana la DGT quiere endurecer las me-
didas medioambientales y decir que aho-
ra los que eran 0 pasan a ser A, y los A a B 
etc, pues resulta que todo el mundo tiene 
que volver a poner pegatinas. Mientras 
que sí es electrónica a través del número 
de la matrícula, define la norma en una 
circular y ese mismo día ya están todos 
los coches circulando con su clasificación 
correcta. Y piensa además que nosotros 
cambiamos los coches recurrentemente. 
Una flota de 4.000 coches que renueve el 
25 por ciento cada año pagar 5.000 euros 
adicionales solo en pegatinas, cuando ya 
pagas por matricular.

–Y al principio no todas las CC.AA. te-
nían el mismo criterio clasificador... 
–Eso además, pero sigue siendo igual. Ca-
da comunidad autónoma y cada munici-
pio puede, en principio,  establecer una 
legislación diferente según sus necesida-
des medioambientales. 

–Pero eso para vuestro negocio es terri-
ble. Si tenéis que llevar una pegatina por 

comunidad o por municipio
–Imagínate. Dependiendo del vehículo, 
hay ciudades como Madrid en las cuales 
los camiones no pueden acceder o los tu-
rismos tienen limitada su circulación en 
determinadas zonas. Pero esas limitacio-
nes pueden ser diferentes o no existir en 
otras ciudades o pueblos. Pueden afectar 
de diferente manera a cada grupo estable-
cido en la clasificación de la DGT. Y nues-
tros vehículos no están fijos en una zona, 
sino que van y vienen por toda la geogra-
fía española, incluso por las islas. Afortu-
nadamente son vehículos jóvenes que en 
su mayoría pueden acceder, pero nadie 
puede conocer la normativa de todos los 
pueblos y ciudades.  
Por eso pedimos armonizar y homogenei-
zar las normativas territoriales y medio-
ambientales. Que todos tengamos claro 
que podemos y no podemos hacer. Es evi-
dente que tenemos que contaminar me-
nos, pero hay que hacerlo de una manera 
lógica y ordenada que nos permita seguir 
trabajando a todos. 

–Entonces si tienes cinco camiones y al-
quilas uno...
–Te cambia la media y afecta a lo que tie-
nes que comprar. Ya no te vale con com-
prar un camión de cuatro años, sino que 
estás –por así decirlo y para entendernos– 
obligado a comprar uno de uno o de dos. 
Cuando una empresa compra un camión, 
tiene la obligación de comprar uno más 
joven que la media de la edad que tiene la 
flota de la empresa. Pero si coges uno de 
alquiler, como es mucho más joven que la 
media de edad de los camiones, pues te va 
a afectar a la media de tu empresa en la si-
guiente compra, rebajándola. Entonces 
qué sucede, pues que no alquilas camio-
nes salvo en caso de fuerza mayor. 

–Esta norma supone un freno a la acti-
vidad del alquiler.
–Claro, porque todas las empresas del al-
quiler tienen vehículos jóvenes de dos a 
tres años de edad como mucho y salvo 
causa de fuerza mayor, los transportistas 
prefieren no alquilar. Y esto se nota mu-
cho en determinadas circunstancias. Por 
ejemplo en la campaña de Navidad, ¿Có-
mo la haces? Si todo el mundo tuviera que 
comprar camiones para las campañas de 
navidad, esto iba a ser un desastre.
Y otra de las reivindicaciones históricas 
del sector, desde el año 85 es el del IVA 
que paga el alquiler. En el 85 cuando se 
activó, a lo mejor alquilar un coche era 
un auténtico lujo y por ello los alquileres 
estaban gravados con el impuesto de lu-
jo. Pero, hoy, entiendo que alquilar un 
coche no es ningún lujo. Entonces, ¿por 
qué mantenemos un tipo impositivo del 
21 por ciento para el sector del alqui-
ler?  El 70-75 por ciento del negocio de 
los rent a car es turismo. Somos una ac-
tividad turística más. Y el otro 25-30  por 
ciento restante es transporte. Si me con-
sideran turismo, habrá que igualar el IVA 
con el de la actividad turística, y si me con-
sideran transporte, pues tres cuartos de lo 
mismo. Habrá que tener un IVA reducido 
en ambos casos. Esta es una de las reivin-
dicaciones históricas del sector. ¿Y por 
qué pasa esto? Pues porque al legislar y 
tratar de mejorar algunas cosas se gene-
ran problemas en otras que no imaginá-
bamos. Y estamos en época de cambios 
absolutos...Queremos más coches eléc-
tricos. Fenomenal, pues reduzca el IVA de 
los coches eléctricos en vez de ponerme 
una multa si no los introduzco en la flo-
ta. Porque puede ser que lo haga y luego 
el cliente no los solicite, que es lo que nos 
pasa en Baleares, porque el turista no tie-
ne dónde encontrar un enchufe disponi-
ble allá donde deja su coche. Se nos obliga 
a comprar coches (nada menos que el 2 
% de la flota) sí o sí, cuando no hay pun-
tos de recarga. 

–¿Por qué?
–Porque, vale, los ponemos. Pe-
ro, para empezar, cuando voy 
a comprarlos al fabricante y le 
pido el precio del ‘buy back’, 
pues ninguno se atreve a fijar-
lo. Y cuando empiezan a dárte-
lo, pues tenemos un precio del 
‘buyback’ un 30 por ciento más 
caro. 
La norma de Baleares dice que 
el 2 por ciento de las matricu-
laciones del alquiler tienen que 
ser vehículos eléctricos, pero 
apenas hay 500 cargadores en 
todas las islas. Baleval, la aso-
ciación de Baleares, tiene una 
flota media de casi 70.000 co-
ches y en ocasiones llega incluso 
a los 90.000. Y no se ha acome-
tido el plan de infraestructuras 
previsto para incrementar el nú-
mero de cargadores. En los pla-
nes del anterior gobierno, para 
2020 iba a haber en Baleares 
más de 3.000 puntos de recar-
ga. Hemos tenido reuniones pa-
ra tratar de arreglar la situación 
pero fueron un poco tensas. La 
primera fue muy bien: aportamos infor-
mación sobre los coches que teníamos, 
unos 70.000 entonces, de los cuales calcu-
lábamos que se van a renovar 48.000 este 
mismo año 2020. Como son 48.000 reno-
vaciones, el 2 por ciento al que nos obliga 
la ley son 960 coches eléctricos los que de-
be poner el rent a car en Baleares este año. 
Y esto supone un problema, porque no hay 
cargadores suficientes en las islas. Y la si-
tuación se agrava, porque el concurso con-
vocado por el Govern Balear para otorgar 
ayudas para instalar electrolineras y pun-
tos de carga permanece desierto. Lo úni-
co que sabemos es que no hay enchufes y 
que incluso la cantidad presupuestada pa-
ra ello es claramente insuficiente para los 
puntos de recarga que se necesitan para 
dar servicio, tanto a los coches de alquiler 
como al crecimiento de los eléctricos en-
tre los particulares. 
Y esto se reproducirá en otras comunida-
des. Hagamos una cuenta fácil, por ejem-
plo con Madrid, donde podemos calcular 
que haya como poco unos cuatro millones 
de coches. Si queremos resolver el 10 por 
ciento del problema con coches eléctri-
cos estamos hablando de 400.000 coches 
eléctricos. Si por cargador pudiéramos dar 
servicio de carga rápida a 48 coches (uno 
cada media hora), significa que para dar 
servicio a esos 400.000 coches harían fal-
ta 8.000 cargadores ya instalados. Y deci-
mos generosos porque eso significa que 
cada media hora hay que poner un coche 
distinto. Tanto a las tres de la tarde como 
a las tres de la madrugada y sin tiempos de 

espera y parada entre coche y coche. 
En un enchufe doméstico, un coche tarda 
en recargar por completo unas 16 horas. 
Si es una Wallbox, estamos hablando de 
unas 4 horas. Y eso es factible si tenemos 
el coche cargando donde duerme. Volva-
mos a Baleares. ¿Dónde aparece en la ley 
del cambio climático de Baleares que se 
establezca a los hoteles y alojamientos tu-
rísticos un porcentaje por cada cierto nú-
mero de camas que tengan la obligación 
de montar un cargador eléctrico? No está. 
No lo hay. O sea, a los rent a car sí, pero al 
resto de actores que también son tremen-
damente importantes, no. Y quien dice los 
hoteles dice los restaurantes, centros de 
ocio, etc. La base de todo el turismo. 

–Y esto creéis que puede llegar a darse en 
otras CC.AA.
–Lamentablemente pensamos que se tra-
ta de algo que puede terminar sucedien-
do, y no es razonable. No lo es en tanto en 
cuanto no haya una demanda real del ve-
hículo eléctrico. Porque además en este 
planteamiento nos hemos olvidado de al-
go muy importante: el cliente. ¿Tiene al-
go que decir en este asunto? Hay una frase 
por ahí que dice: «somos tan verdes como 
lo es nuestro bolsillo». Si estamos diciendo 
que no tenemos valores de buyback y que 
cuando nos los ofrecen lo hacen con cos-
tes superiores en un 30 % , como empresa 
lógicamente se lo tengo que repercutir al 
cliente. ¿Está este dispuesto a alquilar un 
coche eléctrico sin cargadores a su alcan-
ce donde enchufarlo allá donde vaya por 

un 30 % más de costes en el pre-
cio del alquiler de su movilidad? 
Yo creo que no. 

–¿Y los fabricantes de automó-
viles pueden facilitaros todas 
esas unidades?
–Difícilmente. El Gobierno dice 
que los fabricantes dicen que sí, 
que están en disposición de rea-
lizar las entregas. Habría que ver 
la disponibilidad de unidades y 
las producciones de los distintos 
modelos asignadas para el mer-
cado español

–¿En rent a car hay más co-
ches diesel o gasolina?
–Diésel, pero puede que en las 
Islas haya más gasolinas. En 
rent a car hay mucha flota de 
vehículos gasolina. Y nuestra 
flota es claramente menos con-
taminante que el resto del par-
que. Por eso, si sólo somos el 10 
por ciento de los coches de Ba-
leares cómo es que únicamen-
te somos nosotros el problema. 
Para el Govern a lo mejor no es 

bueno decirle a los particulares, –que son 
los que votan– que para contaminar me-
nos tienen que cambiar de coche. Y claro, 
los turistas no votan.  Resulta que hay un 
90 por ciento del parque móvil que no tie-
ne obligación ninguna.

–¿Para el sector del alquiler la nueva mo-
vilidad es una oportunidad o un freno?
–Me encanta la pregunta. Sin duda es una 
gran oportunidad. Es una necesidad de 
transformación porque estamos sufrien-
do cambios tecnológicos por tipo de com-
bustible o fuerza de impulsión. Sufrimos 
cambios normativos, porque en cada CA 
se puede regular de alguna manera dife-
rente y por eso reitero nuestra petición de 
que exista una homogeneidad en la nor-
mativa. No podemos endurecer las cosas 
tanto que nos carguemos la actividad.  De 
verdad, de lo que se trata es de ir aplican-
do soluciones razonables. El problema no 
es el cambio, el problema es la velocidad 
del cambio. Lo mismo sucede con la digi-
talización, que es uno de los temas que nos 
acucia. Para nosotros es una gran opor-
tunidad. FENEVAL acaba de lanzar ‘Fe-
neval FDT’ un curso en colaboración con 
ISDI para contribuir a digitalizar el sec-
tor. Queremos que las empresas alquila-
doras estén a la vanguardia –que muchas 
ya lo están–, en materia de digitalización. 
No hay más que ver a las grandes alquila-
doras y algunas otras que no lo son como 
ya están por completo digitalizadas. Hay 
asociados que ya tienen todos sus vehícu-
los geolocalizados y otros ya  estudian el 

Las normas deben ser iguales 
para todos. Si alquilas, dentro 
de un marco competencial justo 
debes tener los mismos derechos 
y obligaciones que el resto de 
alquiladores. 

–¿Tiene el sector la suficiente fuerza ante 
la Administración?¿Se reconoce la fuer-
za de vuestra actividad en la economía 
para reclamar estas correcciones?
–Desde luego, reclamar lo reclamamos. 
Yo apenas llevo un año en la presidencia 
de FENEVAL y puedo decir que, al menos 
aparentemente, algo nos escuchan. Pero 
hay que esperar. No hace tanto tiempo, 
en 2017, los rent a car dejaron de tener 
que pasar la ITV cada dos años para pasar 
a hacerlo cada cuatro, luego aunque haya 
costado mucho, sí que hay una cierta sen-
sibilidad para escuchar nuestras deman-
das. Hay otros temas en los que no la hay. 
Por ejemplo, si hablamos de vehículos in-
dustriales uno de los temas más curiosos 
es que si se alquila una cabeza tractora eso 
afecta a la media de antigüedad que tie-
ne la flota del transportista y, por lo tanto, 
también le afecta a las nuevas compras, 
porque la legislación se basa en esa media 
de antigüedad. De hecho esa norma está 
recurrida ante la justicia.
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Las cinco grandes alquiladoras 
(Avis, Enterprise, Europcar, Hertz 
y Sixt) han presentado bajo el 
paraguas de ANEVAL, asociación 
que las une, “La huella + 
del rent a car” un estudio 
elaborado a partir del “Informe 
de Contribución de ANEVAL a 
la sociedad “ elaborado por la 
consultora KPGM para analizar 
el impacto socioeconómico 
que su actividad tiene en 
la economía y la sociedad 
española. De acuerdo con el 
mismo, la actividad de las cinco 
grandes operadoras del sector 
del alquiler de coches significa 
para España el 0,4 % del PIB lo 
que significa unos 4.672 millones 
de euros y genera 25.500 
puestos de trabajo directos e 
indirectos en nuestro país, con 

incidencia directa en hasta 60 
sectores productivos.
Solo en 2019, las operadoras 
integradas en ANEVAL 
matricularon 107.783 vehículos 
nuevos (17,3 % del mercado) 
para su flota, cuyas unidades 
se renuevan cada 9 meses. 
Vehículos que durante el pasado 
año utilizaron más de 300.00 
usuarios en nuestro país.
ANEVAL ha solicitado su 
entrada en la Mesa de Movilidad 
Sostenible y Conectada 
recientemente anunciada por la 
ministra de Industria, Comercio 
y Turismo, Reyes Maroto, donde 
junto al resto de representantes 
de la cadena de valor de la 
industria automovilística se 
va a discutir la ruta a trazar en 
materia de movilidad y coordinar 

con los sectores afectados las 
medidas a adoptar a medio 
y largo plazo que favorezcan 
una movilidad compatible 
con los compromisos del 
país en materia de transición 
tecnológica y ecológia y 
medioambiente y con el reto 
demográfico.
ANEVAL quiere debatir con el 
gobierno sobre los grandes retos 
que el sector del alquiler tiene 
por delante: la reforma fiscal del 
automóvil, la aplicación del IVA 
turístico al sector del alquiler, 
la necesaria armonización de 
las normativas territoriales 
en materia de emisiones y 
circulación y la regulación de 
la actividad del alquiler entre 
particulares. 
En este sentido, la flota de 

vehículos de ANEVAL se 
configura como una de las más 
jóvenes del parque español del 
automóvil. Tienen una media 
de 2 años de antigüedad y 
cada 9 meses se renuevan, lo 
que garantiza que sus modelos 
cuenta con la más avanzada 
tecnología en materia de  
seguridad y emisiones en el 
mercado. El 73 por ciento de las 
unidades integradas en la flota 
de las cinco grandes alquiladoras 
ofrece unas emisiones CO2 
inferiores a los 120 g/km. 
Mientras que un vehículo 
particular pasa el 97 por ciento 
de su vida útil estacionado y 
sin moverse, los vehículos en 
alquiler de ANEVAL pasan el 
80 por ciento de su vida útil en 
funcionamiento.

Estudio KPGM de la aportación de las cinco grandes 
alquiladoras La huella positiva del rent a car

comportamiento del cliente antes de que 
haga una reserva del rent a car. Es por aquí 
por donde avanzamos hacia el futuro y es 
necesario conocer este camino. Pasar al 
mundo digital es necesario. Se trata de al-
go imparable de cara al futuro del sector. 
Movilidad y digitalización caminan de la 
mano.

–¿Está FENEVAL trabajando en algún 
tipo de aplicación que pueda valer para 
el desarrollo del negocio del alquiler que 
todo el sector pudiera utilizar?
–En este momento no. Sería un proyecto 
muy bonito pero en este momento la Fe-
deración no trabaja en esta idea ni tiene el 
mandamiento por parte de los asociados 
para llevarlo a cabo. Sobre todo porque 
algunos de ellos ya disponen de su pro-
pia aplicación.

–¿Ni siquiera pensando en todos esos pe-
queños asociados que podrían así com-
partir los gastos que puede conllevar 
digitalizar sus empresas?
–Es una posibilidad, pero ahora mismo no 
está activa. En todo caso, si hay algún si-
tio o foro donde dispongan de un marco 
adecuado para dialogar y debatir sobre 
este tema sin duda ese es FENEVAL. Si lo 
quieren plantear, bienvenida sea, pero la 
iniciativa debe partir de ellos. Lo que sí he-
mos dado es un primer paso, proporcio-
nar la formación adecuada para entender 
los procesos de digitalización y las posibi-
lidades que esto tiene para sus negocios. 
Queremos que el sector avance en la di-
gitalización, porque ello implica avanzar 
en la búsqueda de nuevas oportunidades. 
Una puede ser la que comentas; otra, al 

disponer de todos los coches conectados, 
poder conocer qué hacen los turistas con 
los coches, el uso que le dan, cómo se mue-
ven, crear una plataforma común para la 
reventa de los usados...  Hay muchas po-
sibilidades y proyectos.   

–¿Cuánto tiempo mantiene un alquila-
dor un coche en sus flotas?
–Depende. En Baleares apenas seis meses, 
poco más, porque hay un pico enorme de 
demanda en verano que luego se reduce 
muchísimo y entonces no tiene sentido 
tener un coche parado en las campas du-
rante los meses de noviembre a mayo. Sin 
embargo, en Canarias, como prácticamen-
te no hay ese pico tan acusado los coches 
a lo mejor permanecen un par de años en 
la flota de las alquiladoras. Decía Antonio 
Catalán, el director en su día de NH hote-
les, que la hostelería es un negocio de ocu-
pación, ocupación y ocupación.  El rent a 
car también lo es. Compramos el coche pa-
ra que esté alquilado el mayor tiempo po-
sible. Por eso mismo dudamos de que los 

eléctricos en Baleares tengan la utilización 
necesaria para poder amortizar la elevada 
inversión que suponen.  

–¿Hay fabricantes en Feneval?
–No como asociados, pero sí como cola-
boradores.  Si alquilan coches, pueden in-
tegrarse perfectamente. Todo aquel que 
alquila es bienvenido.

–Lo digo porque muchos fabricantes 
piensan ofrecer servicios relacionados 
con la movilidad.
–Es posible. Tendrían que entrar a través 
de alguna asociación ya existente o crear 
una propia con los fabricantes que dispu-
sieran de servicios de alquiler. De hecho 
muchos ya son alquiladores. Disponen 
de servicios multiopción, de renting, etc 
que no son otra cosa que un alquiler del 
vehículo. Cualquier forma de movilidad 
es bienvenida en FENEVAL, pero han de 
entender que tratamos de representar al 
sector y de luchar por lo que el sector ne-
cesita, y no por lo que un fabricante o em-
presa en concreto quiere. 

–¿Cómo consideráis desde Feneval a las 
plataformas de intercambio de coches 
entre particulares? ¿Son parte del sec-
tor del alquiler?
–Sí. La duda es, en mi opinión, saber qué 
etiqueta les ponemos, porque todavía no 
están considerados como alquiladores. Y 
no lo están por una gran duda que tene-
mos, no sólo en España, también a esca-
la europea. Y es que seguimos sin saber 
si una plataforma de este tipo tiene o no 
responsabilidades sobre el alquiler. Y aquí 
enlazo los alquiladores entre particulares 

con las plataformas que publici-
tan y consiguen clientes para al-
quilar coches, que, insisto, en mi 
opinión, también son partners ne-
cesarios para que se produzca esa 
operación de alquiler. 
En el caso del alquiler entre par-
ticulares, el sector está liberaliza-
do. Esta es una práctica lícita. Se 
puede hacer. Pero se puede hacer 
siempre y cuando cumplas la mis-
ma normativa que tiene que cum-
plir un rent a car en materia de 
seguridad, de emisiones, de esta-
do del vehículo, impuestos...Y de 
hecho, te metes en la plataforma 
de Getaround –antes Drivy– y te 
enseñan cómo tienes que decla-
rar tu coche, el IVA que tienes que 
pagar, dónde lo tienes que liqui-
dar, te enseñan el seguro que tie-
nes que contratar, además te dicen 
dónde está el cliente y cuándo tie-
nes que entregar y recibir el coche. 
Pues bien, si se cumple todo ese 
proceso y es legal, no tenemos na-
da que decir al respecto. 
Pero, entonces, la pregunta que 
surge es: ¿esa plataforma es al-
quilador? ¿O vamos a decir que 
el alquilador es el cliente que has-
ta hace 5 minutos no sabía ni qué impues-
tos tenía que pagar? A nosotros nos parece 
que es más alquilador la plataforma que 
el cliente de la plataforma que cede el co-
che. O cuando menos son partners ‘in a 
crime’, es decir, cómplices. La suma de los 
dos desde luego es un alquilador. 
Es evidente que la plataforma es un inter-
mediario pero, en este caso, aporta tanta 
información que, al menos a nuestros ojos, 
es claramente un alquilador. Por que si no, 
le estamos dejando trabajar en un campo 
en el que la plataforma no tendría ningu-
na responsabilidad y nosotros pensamos 
que sí que debe tenerla. Si alguien alqui-
la un vehículo que no está en condiciones 
y hay un problema serio con ese coche, 
o se lo roban a otro o lo que sea, lo cierto 
es que alguien tiene que responder. Y no 
puede ser que quien conecta a tanta gen-
te no tenga responsabilidad sobre la acti-
vidad que produce. 

–¿Habéis hablado con asociaciones de 
consumidores y administraciones al res-
pecto?
–Sí, estamos en contacto con las asocia-
ciones de consumidores, que además tie-
nen un representante en el Ministerio de 
Fomento y Movilidad, porque nosotros 
también formamos parte del Consejo de 
Movilidad y Transporte de Pasajeros y allí 
están también representados los consumi-
dores. Nos hemos puesto en contacto con 
ellos y vamos a tener reuniones próxima-

mente no sólo para hablar de este tema, 
también para hablar de la movilidad co-
mo un derecho, y ver qué derechos se pue-
den reclamar cuando hay un golpe con el 
coche propio, si tienes derecho a disponer 
de un coche de sustitución o no. Y también 
por su indefensión como particulares o 
con su participación en este tema. 

–La aparición de todos estos nuevos ser-
vicios de movilidad ha abierto los ojos a 
los alquiladores sobre nuevas posibilida-
des de servicios.
–Lo primero es que no estoy de acuerdo 
con la definición de alquilador tradicio-
nal. Nosotros inventamos la movilidad 
antes de que se denominase así. ATESA 
tiene unas siglas que creo el INI en el año 
44 del siglo pasado: Autotransporte Tu-
rístico Español Sociedad Anónima. En 
aquel momento comenzaron alquilando 
autobuses y luego comenzaron a alquilar 
coches. Fue el primer alquilador que hu-
bo en España. Y por lo tanto, estaba tra-
bajando en movilidad antes de que este 
concepto se definiera como tal. 
Luego han venido todos los demás y des-
pués se ha generado toda una industria 
alrededor de eso. Por eso, desde FENE-
VAL reclamo el espacio que nos corres-
ponde como personas y empresas que 
llevamos trabajando la movilidad desde 
hace muchos, muchos años. Entonces, 
eso de considerarnos el rent a car tradi-
cional como si ya estuviéramos obsole-

tos o no supiéramos hacer hoy el 
negocio, pues no es algo que nos 
acabe de gustar.
 Y sobre todo porque en FENEVAL 
tenemos de todo. Empresas jóve-
nes que han iniciado recientemen-
te su actividad y tratan de alquilar 
patinetes o de hacer carsharing y 
otros, más veteranos, que llevan 
mucho tiempo y hacen alquileres 
de todo tipo, incluidos patinetes 
y carsharing. Y todos ellos van a 
confluir en la tecnología necesa-
ria para alquilar.   
Y claro que está cambiando. Sin 
duda, abrir el coche con el móvil 
ha supuesto una disrupción, ini-
ciar y finalizar el contrato desde el 
móvil es otra,... lo que pasa es que 
son disrupciones que esperábamos 
que tuvieran un crecimiento expo-
nencial brutal como lo tuvo en su 
día Facebook o whatsapp  y eso de 
momento no ha pasado. 

–Y el coche autónomo que pue-
de significar para el mundo del 
alquiler.
–Tardaremos todavía en verlo, 
aunque ya hay coches autónomos 
circulando por las calles y carrete-

ras en modo de prueba. Sin duda eso va 
a suponer un importante salto cuando se 
produzca. Mezclaremos entonces el tra-
dicional oficio del taxi y del VTC con el 
del alquilador de coches. Probablemen-
te cambie el paradigma de la movilidad 
respecto de cómo lo conocemos actual-
mente, pero todavía no lo veo como un 
cambio a corto plazo. 

F&E.- Creo que es Google la que ya ha 
comprado a FCA una flota de vehículos 
autónomos. 
JLB.- Si, pero no es lo mismo la legislación 
americana que la europea al respecto. En 
EE.UU. primero se hace y luego se legis-
la. Y aquí, pues tratamos de adaptarnos al 
entorno creado por la legislación. Lo que 
sí veo lejos al menos es un mínimo de pro-
ductos viables. Y ahí si que veo muchas 
oportunidades y puede ser que el coche 
autónomo sea lo que acabe provocando 
la disrupción absoluta del concepto de 
movilidad, o no. Porque también hemos 
dicho durante mucho tiempo que lo iba 
a ser el coche eléctrico, y de momento no 
lo ha sido, qué a lo mejor sí lo es, no lo se. 
Yo no soy ningún gurú al respecto. Es tan 
difícil saber lo que va a pasar. 
Que la movilidad esconde algún creci-
miento exponencial es algo que creo sin 
duda, pero no se si es el coche eléctrico, 
el coche autónomo. Ya me gustaría saber-
lo. La movilidad va a ser conectada y lim-
pia, de eso no cabe duda.

Si para multarnos nos leen 
la matricula no veo porque 
tenemos que llevar una pegatina, 
que además, al ser de plástico, 
contamina. Es un sobrecoste 
absurdo
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Arranca la era eléctrica
2020 va a marcar el inicio de la era eléctrica. No será el año en el que se vendió el primer 
eléctrico, pero sí que será recordado por ser el primer año en el que las ventas de modelos 
cero emisiones comenzaron a subir fuertemente y se marcó el inicio de la senda hacia la 
nueva movilidad eléctrica.

2020, abre la puerta de la nueva movilidad

Tras años sin apenas representantes en 
el mercado, los eléctricos (VE) van a co-
mienzan a irrumpir con fuerza en todas 
las marcas y en todos los segmentos del 
mercado. Modelos que ade-
más van a contar con autono-
mías mucho más elevadas y 
con mayor rapidez de recar-
ga de las ofrecidas por los VE 
de primera generación. Y to-
do ello en un ambiente mu-
cho más concienciado con 
la sostenibilidad y la movili-
dad limpia de emisiones que, 
impulsada por las nuevas 
normativas europeas en la 
materia y por la implantación 
de zonas libres de emisiones 
en las grandes ciudades, va a 
hacer que las empresas se de-
canten favorablemente por la 
integración de este tipo de ve-
hículos en sus flotas.

Hace apenas dos años, en 
2018, los motores de com-
bustión interna copaban el 
95 por ciento de las matricu-
laciones de turismos en Eu-
ropa. En los próximos cinco, 

las matriculaciones de vehículos electrifi-
cados van a eclosionar de tal manera que 
los expertos indican que para 2025 serán 
ya el 50 por ciento de las matriculacio-

nes y nada menos que el 70 por ciento en 
2030. Las nuevas y cada vez más exigen-
tes regulaciones comunitarias en materia 
de emisiones y salud pública que fuer-

zan a reducir la contamina-
ción; una ingente y cada vez 
más variada oferta de vehí-
culos eléctricos cada día más 
atractivos y con mejores ren-
dimientos (de los 100 mode-
los actuales pasaremos a 241 
en 2021 y a 325 en 2025); la 
fuerte caída de la reputación 
de los motores diésel en par-
ticular y de los de combustión 
interna en general; la cada 
vez mayor autonomía de los 
VE, que incluso con más de 
500 km ya no suponen un 
problema añadido sino una 
solución real de movilidad; 
y que las nuevas medidas fis-
cales que se prevén vayan a 
ir facilitando su introducción 
y expansión en el mercado,  
son los principales factores 
clave que van a acelerar co-
mo nunca antes la transición 
del modelo de movilidad ba-

Disponer de vehículos 
eléctricos en la flota 
refuerza la imagen 
de la empresa al 
transmitir conceptos 
positivos

Para muchos todavía es pronto, 
pero lo cierto es que los nuevos 
eléctricos que ahora comienzan 
a llegar al mercado vienen con 
características que ya permiten 
contemplar su inclusión en la 
flota sin mayores problemas y 
aportanto innegables ventajas. 
ARVAL ha detectado 10 razones 
para incluirlos
1.- Son una opción más 
sostenible
Los eléctricos generan menos 
emisiones de gases de efecto 
invernadero y de partículas, lo 
que les convierte en vehículos 
más sostenibles y saludables. 
Sus emisiones de CO2 son 
entre un 17  y un 30 por ciento 
inferiores a las de vehículos con 
motores de combustión interna 
durante todo su ciclo de vida.
2.- La oferta de modelos 
ha aumentado y se ha 
diversificado
Respecto de 2018, la oferta de 
modelos puramente eléctricos 
ya es amplia y lo va a ser mucho 
más a lo largo del presente 
año y en 2021, lo que va a llevar 
a quintuplicar el número de 
modelos disponibles respecto 
de la oferta existente en 2018. 
Además, ya hay modelos 
eléctricos en prácticamente 
todos los segmentos del 
mercado, desde los más 
pequeños hasta los vehículos 
comerciales y furgonetas.
3.- Válidos también para 
trayectos largos
La autonomía media real de 
los modelos eléctricos actuales 
se sitúa por lo general en los 
300 km, mientras que la de 
los modelos cuyo lanzamiento 
se producirá en 2020 y 2020 
ya supera claramente los 400 
e incluso los 500 kilómetros, 
lo que faculta a los vehículos 
eléctricos para realizar labores 
que precisan de mayores rangos 

de autonomía de los que nos 
tenían acostumbrados hasta 
ahora, que apenas eran de 80 a 
120 km. Además, el despliegue 
de puntos de recarga rápida 
y superrrápida cada 100 km 
ya cubre las seis carreteras 
radiales y los tres principales 
corredores transversales del 
país desde finales de 2019. Y en 
las ciudades y núcleos urbanos 
también está creciendo el 
número de postes de carga 
disponibles.
4.- Pese a su precio, son 
competitivos en TCO
En determinados mercados los 
eléctricos ya han alcanzado la 
paridad en términos de TCO 
con los vehículos con motor 
de combustión interna. La 
progresiva reducción de sus 
precios de adquisición gracias al 
menor coste que van teniendo 
las baterías va a ir provocando 
una paulatina reducción de 
sus precios, hasta el punto de 
que ya se prevé que los valores 
residuales de los eléctricos sean 
más elevados que los de sus 
equivalentes gasolina y diésel.
Además, para facilitar su 
aceptación en el mercado, los 
eléctricos van a ver aumentados 
considerablemente los 
incentivos fiscales para 
su compra. Y si a esto le 
añadimos su menor coste de 
mantenimiento, del precio del 
seguor y también de los costes 
de uso, sus claramente menores 
costes totales operativos (TCO) 
les van a ir convirtiendo cada 
vez más en objeto de interés 
para las flotas de tu empresa.
5.- La experiencia de 
conducción es más agradable
Los eléctricos permiten una 
conducción más suave y 
silenciosa, lo que redunda en 
una experiencia más agradable, 
tranquila y confortable. Su 

capacidad de aceleración es 
muy superior a la de cualquier 
gasolina o diésel equivalente. 
Por otra parte, la habitual 
disposición de las baterías en la 
zona inferior del coche facilita 
un mayor equilibrio gracias a su 
bajo centro de gravedad.
6.- Sirven para almacenar 
energía.
Gracias a los modernos 
sistemas de gestión energética, 
los vehículos eléctricos pueden 
convertirse en almacenes de 

energía que pueden ayudar 
a equilibrar la producción 
y consumo de la misma. 
Mediante el sistema ‘vehicle to 
grid’, la energía acumulada en 
las baterías del coche se puede 
transferir, bien a la red general, 
bien a una casa particular o 
a cualquier otro sistema que 
precise de energía eléctrica. De 
esta manera, el vehículo podría, 
llegado el caso, almacenar 
energía que paga barata 
durante las horas valle para 
‘revenderla’ posteriormente a 
precio superior en horas pico o 
punta.
7.- Infraestructura pública 
creciente
Al igual que el crecimiento de 
la oferta de vehículos de este 
tipo, el número de estaciones de 
recarga pública ha aumentado 
significativamente durante 
estos últimos años y lo seguirá 
haciendo en los próximos. 

8.- Garantizan el acceso a zonas 
de bajas emisiones 
Cada vez es mas frecuente 
encontrar zonas de bajas 
emisiones con la circulación 
restringida en las ciudades 
españolas y europeas. Zonas 
a las cuales en la mayoría de 
los casos únicamente pueden 
acceder y/o aparcar los 
vehículos cero emisiones.  
9.- Imagen positiva para la 
empresa
La imagen de mayor tecnología 

que ofrecen los vehículos 
eléctricos allana el camino 
para la introducción de 
nuevos sistemas a bordo 
del coche, tanto en materia 
de conectividad, como de 
seguridad  y servicios. Sistemas 
de navegación, de pago, de 
diagnosis de su eficiencia, de 
seguridad, wifi y de conectividad 
del coche con otros elementos 
a su alcance (redes, servicios, 
internet... todas las marcas 
están usando sus nuevos 
eléctricos para presentar un 
nuevo mundo de servicios 
conectados.
10.-Imagen vanguardista y 
responsable
Disponer de vehículos eléctricos 
en la flota hace que la imagen 
de la empresa se refuerce a la 
hora de transmitir conceptos 
positivos en materia de 
sostenibilidad, modernidad, 
puesta al día tecnológica, etc.

Vehículos eléctricos Razones para incluirlos en la flota
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Las empresas tienen claro 
que el futuro de la movilidad 
es el vehículo eléctrico y ya 
caminan hacia él. Otra cosa 
es que todavía queda mucho 
camino por recorrer y que lo 
irán haciendo paso a paso. De 
todo ello hablamos con Manuel 
Orejas, director de Comunicación 
de ARVAL
 ¿Como ves la adaptación de las 
empresas al vehículo eléctrico?
Las empresas cada vez tienen 
una orientación más sostenible 
y dentro de esa orientación más 
sostenible siempre tienen en 
cuenta al vehículo eléctrico en 
tanto en cuanto cuadre con el 
tipo de conducción del vehículo, 
por dónde se va a conducir y, 
obviamente, los costes. Pero 
desde luego es una opción que 
ya están manejando con mucha 
naturalidad. Saben que es el 
futuro de su movilidad.
A la hora de tomar decisiones 
sobre la transición tecnológica 
de sus flotas, ¿están las 
empresas tan confundidas y con 
tantas dudas como lo están los 
particulares? 
Creo que las empresas lo que 
tienen es la capacidad de 
estar mejor asesoradas, en el 
sentido de que empresas de 

renting como ARVAL tienen 
metodologías consultivas 
de acercamiento y de 
asesoramiento al cliente muy 
activas, de forma que podemos 
asesorarlas de una manera 
totalmente objetiva tanto en lo 
relativo a costes, como en uso, 
tipología, y los pasos que hay 
que dar para adaptarse al nuevo 
ecosistema eléctrico,...
Con lo cual, más que estar 
confundidas o no, lo que 
realmente tienen a su 
disposición es una gran 
capacidad de ser bien 
informadas mucho más cercana 
de lo que realmente tienen a 
su disposición los clientes en el 
mercado de particulares.
Con la experiencia que ARVAL 
ya ha adquirido, las empresas, 
por así decirlo, ¿van con todo 
a por la transición tecnológica 
o prefieren ir paso a paso, con 
mayor prudencia?
Normalmente y tal y como 
los números del mercado ya 
reflejan, van poquito a poquito. 
Los cambios en las empresas 
tienen que producirse de forma 
gradual pero siempre en una 
misma dirección. Las empresas 
tienen muy clara la misma 
dirección a seguir, saben que 

el futuro pasa por el vehículo 
eléctrico, ya sea híbrido, híbrido 
enchufable, etc. Cada vez tienen 
una mayor orientación en esa 
dirección y van transitando en 
ella poco a poco. Además, como 
la infraestructura tampoco 
acompaña masivamente, 
yo diría que todos estamos 
forzados a tener que ir pasito a 
pasito caminando en la misma 
dirección.
Hemos visto que hay flotas, 
tanto en el mercado español 
como fuera de él, que han 
realizado compras masivas 
de unidades eléctricas a 
determinados fabricantes. ¿Eso 
indica que van con todo o es una 
estrategia de adaptación?
Si en una empresa tienes una 
tipología de uso en la que el 
eléctrico cuadra a la perfección, 
pues probablemente no sólo 
hayan hecho sus números 
sino que además hayan visto 
el impacto que pueden tener 
en cuanto a satisfacción 
del empleado, en imagen 
de responsabilidad social 
corporativa, etc. Y, a partir de ahí, 
han cuadrado también un poco 
tanto la ambición ecológica y 
de imagen en la empresa con su 
cuenta de resultados y por eso 

se han decidido a invertir más 
fuertemente de lo habitual. 
Cuando decimos que la empresa 
va poco a poco, nos referimos 
a la empresa en su conjunto, al 
gran volumen de las empresas 
españolas. Aunque también es 
cierto que siempre hay pioneros, 
que apuestan y que con su 
actitud acercan el modelo a 
todos los demás.
La falta de claridad en la 
entrega de ayudas y la falta 
de disponibilidad de unidades 
en los modelos producidos 
por las marcas está restando 
oportunidades al mercado 
o es suficiente para cubrir la 
demanda real existente de este 
tipo de vehículos 
Como empresa de renting, 
creo que al mundo empresarial 
obtener ayudas le resulta muy 
difícil. Es complicado tener 
acceso a ellas, puesto que el 
achatarramiento de vehículos de 
diez o más años de antigüedad 
que se exige es una condición 
muy restrictiva para el mundo de 
la empresa, que habitualmente 
renueva sus flotas cada cuatro a 
seis años. Con lo cual yo creo que 
ahí, ni freno ni ayuda. 
No nos está frenando,  porque 
el 85 por ciento de los vehículos 

Manuel Orejas, director de Comunicación de Arval
«Las empresas saben que el eléctrico es el futuro»

eléctricos están en el canal de 
empresa. No está frenando pero 
tampoco se puede decir que 
esté acelerando el modelo de 
producción. Podríamos decir sin 
equivocarnos que el mercado 
del eléctrico en las empresas 
funciona sin ningún tipo de 
incentivo externo, sino por el 
impulso y el estímulo que las 
propias empresas aportan y por 
la evidente reducción de costes 
que estos vehículos va teniendo. 
ARVAL se ha impuesto un 
fuerte reto para fomentar la 
introducción de las nuevas 
tecnologías en las flotas de 
vehículos de empresa
Si. Queremos obtener una 
cuota de mercado en vehículos 
eléctricos que duplique a la 
real que las nuevas tecnologías 
tienen en el mismo. Queremos 
ser la referencia en el mercado 
de las nuevas tecnologías en las 
empresas
¿Es esa una política sostenible 
en el tiempo?
Evidentemente a muy largo 
plazo no lo es. Los planes 
estratégicos y los objetivos 
siempre tienen un marco como 
mucho de uno a cuatro años 
de proyección. Realmente este 
objetivo que nos hemos fijado 

lo que quiere indicar es la firme 
apuesta real de producción 
que ARVAL realiza en términos 
netos y de porcentaje de lo que 
queremos hacer. Creo que todas 
las empresas de renting tenemos 
una importante responsabilidad 
social en este tema que 
debemos que trasladar a 
nuestra oferta y al mercado, de 
forma que acompañemos a 
nuestros clientes. Esto es lo que 
ellos de verdad quieren, caminar 
hacia un mundo más sostenible; 
y poniéndonos este tipo de 
objetivos lo que hacemos es 
situarnos aún más cerca de ellos 
y facilitarles el camino.
¿Sostenible a largo plazo? En 

un escenario en el que la cuota 
eléctrica llegue a alcanzar el 
50 por ciento del mercado, 
evidentemente no puede ser. 
Ojalá que tal escenario llegue 
dentro de muy pocos años, pero 
mientras tanto creo que nuestro 
objetivo supone un impulso 
necesario para alcanzar lo que 
todos queremos que sea la flota 
de un país en general y de todas 
sus empresas en particular. 
¿Cuando os reunís con vuestros 
clientes, quién pone antes el 
tema del eléctrico encima de la 
mesa, ARVAL o las empresas?
Diría que en el pasado 
fue ARVAL, y que ahora 
lo abordamos por interés 

conjunto. Como decíamos 
antes, el eléctrico la mayoría 
de las empresas ya lo están 
considerando o incluyendo 
de alguna manera dentro de 
sus posibilidades  al afrontar 
su política de empresa. Por 
eso ya no creo que sea ARVAL 
quien pone el eléctrico encima 
de la mesa –si no lo pone el 
cliente lo pondremos nosotros, 
evidentemente– sino que pienso 
que ahora mismo se trata de 
una decisión compartida que 
empieza a ser un standard más 
en en el mercado y en lo que 
es una conversación habitual 
en la práctica de lo que son los 
vehículos de empresa. 

modelos de vehículos electricos 
(HÍBRIDOS ENCHUFABLES, PhEV,ELÉCTRICOS DE BATERÍA -BEV-, ELÉCTRICOS DE PILA DE COMBUSTIBLE -FCEV) 

que se introducirán en el mercaDO EUROPEO

FUENTE TRANSPORT & ENVIRONMENT

sado en los motores de combustión in-
terna a una nueva movilidad mucho más 
sostenible y basada en el uso de la electri-
cidad como energía de impulsión.

Se trata pues de un proceso imparable 
que sin duda va a tocar de lleno a las flotas 
de vehículos de empresa, transformán-
dolas prácticamente por completo en los 
próximos años. Un proceso que por su ra-
pidez está ya generando importantes du-
das en los responsables de las mismas a la 
hora de iniciar esta transición y, especial-
mente en las formas de acometer la mis-
ma.  (Ver gráfico 1)

Dudas que surgirán además de por el 
creciente número de modelos disponibles 
en el mercado, por la amplia oferta de tec-
nologías existentes en el mismo. Tecnolo-
gías que durante todo el proceso que ha 
de conducirnos a la cuasi completa elec-
trificación del parque convivirán con las 
más tradicionales, dado que si bien estas 
reducirán notablemente su presencia no 
van a desaparecer hasta que forzosamen-
te a partir de 2040 dejen de venderse los 
vehículos dotados con motores de com-
bustión interna. Y para eso aún quedan 

para 2025 las matriculaciones de vehículos electrificados serán ya el 
50 por ciento del total y nada menos que el 70 por ciento en 2030. 

ARVAL, con su nuevo 
enfoque SMaRT ayuda 
a plantear y resolver 
a sus clientes todos 
los Objetivos de 
Responsabilidad y 
Movilidad Sostenible 
que pueden surgir 
en su camino como 
empresa. Una acción 
que les permitirá 
adoptar las decisiones 
adecuadas en su 
transición hacia unas 
flotas de vehículos 
más limpias 
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Mild & Full Hybrid Híbridos Enchufables Vehículos Eléctricos Hidrógeno Gas natural

+

Emisiones y consumos 
más bajos en el caso de 
los Full Hybrid (- 25 %)

Emisiones y consumos 
muy reducidos si se 
optimiza la carga. En 
caso contrario supera a 
los vehículos ICE

Cero emisiones 
(tubo de escape)

Cero emisiones. 
Solo expele vapor de 
agua

Practicamente sin 
Emisiones de NOx y 
partículas 

Fuerte aumento de los 
modelos disponibles

Próximo incremento del número de modelos 
al ser la electrificación el camino a seguir por 
muchos fabricantes

Repostaje en tiempo 
breve (3-5 minutos)

Reducidos consumos y 
emisiones CO2

Considerado como 
tecnología punta

Inexistencia de 
ansiedad por la 
autonomía

Beneficios fiscales
Autonomía razonable 
(+480 km)

Poca presencia en el 
mercado europeo

—

En viajes largos 
puede no optimizar el 
consumo

Autonomía eléctrica 
limitada (50-100 km)

Autonomía limitada 
(300 km) pero mejora 
en dos años (500 km)

Tecnología muy cara 
aún en desarrollo

Instalación cara. Los 
depósitos precisan de 
mucho espacio

El impacto de las 
nuevas pruebas WLTP 
aún no está claro

El impacto de las 
nuevas pruebas WLTP 
aún no está claro

Relativamente caros. 
Su precio se igualará  
medida que las baterías 
bajen su coste

Limitada 
oferta de modelos,

Limitada oferta de 
modelos,

Relativamente limitada red de recarga pero con 
crecimiento muy rapido

Infraestructura de 
repostaje muy limitada

Red de distribución 
limitada

√ Mayor rendimiento en 
trayecto urbano/corto

Mayor rendimiento en 
trayectos de menos de 
160 km

Kilometraje diario 
limitado según la 
instalación de recarga

Solución 
potencial a futuro

Oportunidad para 
flotas comerciales

 

Comparación de los sistemas de propulsión

País Enero-Junio Julio- Diciembre Total 2019
Alemania 31.159 15.215 46.374
Francia 21.007 10.455 31.462
Paises Bajos 20.050 10.144 30.194
Reino Unido 11.975 5.978 17.953
Suecia 8.365 4.274 12.639
Italia 5.042 3.857 8.899
España 5.452 2.698 8.150
Bélgica 4.601 2.405 7.006
Austria 4.913 2.366 7.279
Portugal 3.905 1.781 5.686
Dinamarca 2.595 1.588 4.183
Polonia 947 534 1.481
Finlandia 995 522 1.517
Irlanda 1.954 519 2.473
Hungría 801 420 1.221
Total 125.344 63.589 188.933

Matriculaciones 
vehículos eléctricos en Europa 2019

Decidir la mejor opción para 
cubrir las necesidades de 
movilidad de la empresa va 
mucho más allá de elegir 
un modelo de entre las más 
de 6.500 posibilidades que 
existen en el mercado. Las 
empresas tienen que disponer 
de información actualizada y 
contrastada que les permita 
constatar que el modelo y 
los servicios elegidos son 
adecuados para garantizar la 
movilidad de sus trabajadores, 
servicios y productos con 
seguridad. Y para eso, nada 
mejor que una buena consultoriá 
de movilidad, tal y como nos 
comenta Eduardo Lahoz, 
responsable en España de Arval 
Consulting.
«Ayuda experta para desarrollar 
y construir su nueva política de 
movilidad en un contexto en 
constante evolución y cambios, 
aportando importantes razones 
para comenzar ya a actualizar la 
flota seleccionando los sistemas 
de propulsión y las tecnologías 
óptimas para el desarrollo de 

su actividad y facilitando las 
mejores recomendaciones sobre 
cómo llevar a cabo con éxito el 
proceso», es el objetivo que se 
ha fijado el departamento de 
Consulting de ARVAL, según 
nos comenta su responsable en 
España, Eduardo Lahoz.  
¿Las empresas acuden 
aprendidas o hay que 
enseñarles?
Las empresas acuden a nosotros 
con una serie de inquietudes y  
sobre todo por las demandas 
de la sociedad que al final hay 
que traducir en decisiones de 
administración. Las empresas 
vienen con inquietudes y 
necesitan orientación e 
información consistente y fiable 
para ordenar las ideas que 
tienen y tomar sus decisiones. 
Y eso es lo que Arval Consulting 
proporciona
¿Realmente existe tanta 
confusión en torno a la 
transición tecnológica? 
¿Hay tanta confusión en las 
empresas como la hay entre los 
particulares?

Algo menos en general porque 
las empresas cuentan con la 
asesoría de expertos gestores de 
flotas y movilidad como ARVAL y 
ARVAL Consulting. Pero sí que es 
cierto que la inconcreción de la 
Administración nos lleva a tener 
creencias que a veces resultan 
ser erróneas o que en muchas 
ocasiones el no estar al día sobre 
cuáles son todos los avances 
del mercado, la oferta de los 
fabricantes y las normativas, 
impiden conocer cuáles son 
todas las posibilidades que 
tienes a tu alcance para poder 
realizar esa transición.
¿Qué ofrece Arval Consulting a 
sus clientes?
Nuestro ‘core’ consiste 
básicamente en acompañar a 
los clientes –tanto a los que ya 
lo son como a los que todavía 
no– a alcanzar sus objetivos 
de sostenibilidad. Objetivos 
que pueden ser mayores o 
menores, en función de cuál 
sea la estrategia de movilidad 
de la compañía o de la industria 
a la que se dedique el cliente 

del que estemos hablando. No 
es lo mismo una empresa de 
distribución de energía o que 
contrate con la Administración, 
que una dedicada a la 
construcción o a farmacia. 
En función de la estrategia o de 
los objetivos que tienen nuestros 
clientes, nosotros ayudamos a 
encontrar cuál es ese grado de 
implementación en sus flotas 
de las opciones más sostenibles 
que puedan estar a su alcance 
para ellos. 
¿Hasta qué punto las empresas 
se preocupan por el factor 
humano cuando analizan 
con vosotros las futuras 
incorporaciones de nuevos 
modelos a la flota?
En cuanto al factor conductor, 
al final todo depende también 
del uso que se le vaya a dar al 
vehículo. Si estamos hablando 
del vehículo como un elemento 
retentor o atractor de talento, 
te podrás imaginar que es muy 
alto. Hay sectores, como por 
ejemplo el farmacéutico, donde 
esto se nota especialmente. Hay 

Eduardo Lahoz, responsable Arval Consulting en España
«Para tomar decisiones las empresas necesitan orientación e información consistente»

muchos visitadores médicos o 
de farmacia que cambian de un 
laboratorio a otro simplemente 
por la marca del coche. 
Nosotros también hacemos 
‘benchmarks’ sectoriales y ahí 
es donde vemos muchas veces 
que donde en otras industrias el 
vehículo estándar para la fuerza 
comercial es un compacto de 
marca generalista, cuando te vas 
a otro sector encuentras marcas 
muy Premium porque al final 
lo que se trata es precisamente 
contentar al conductor. Depende 
mucho de la industria a la que 
se dedique la empresa y de la 
estrategía de recursos humanos 
que esta tenga.
¿La consultoría pone 
determinados vehículos ante los 
ojos del cliente o sólo muestra 
las posibilidades que tiene 
en el mercado acorde a sus 
necesidades?
Todo depende de la profundidad 
del estudio. Nosotros 
normalmente no tenemos 
preferencias por una marca o 
modelo en concreto porque 

somos un operador multimarca. 
Sí que es cierto que vamos de lo 
más general a lo más particular. 
Lo que primero tratamos de 
hacer es averigurar cuáles 
son los objetivos estratégicos, 
averiguar sus necesidades 
tácticas y, con ello,  determinar 
cuál es el tipo de motor más 
adecuado para cada una de 
estas necesidades. Si luego el 
cliente también nos pide cuál 
es el mejor modelo e incluso el 
mejor equipamiento, pues ahí 
también podemos llegar. 
¿Cuál es el volumen de flota 
adecuado para solicitar una 
operación de consulting?
No tenemos establecido ningún 
número mínimo de unidades 
para iniciar un proceso de 
consultoría sobre la flota. El 
ámbito de nuestra consultoría es 
además más amplio. Nosotros 
no sólo asesoramos acerca 
del mejor tipo de combustible 
o modelo, también hablamos 
de soluciones de movilidad 
integrales, sean o no propias de 
ARVAL.

¿La consultoría abarca sólo 
la flota o puede extenderse a 
la movilidad global en toda la 
empresa?
Ese es precisamente nuestro 
mayor reto a día de hoy. 
Nosotros no queremos 
centrarnos únicamente en el 
vehículo de empresa como un 

‘commodity’. Queremos ayudar 
a los gestores de flota –que más 
bien deberían ser considerados 
gestores de movilidad– a dotar 
de una serie de servicios y 
facilitar la movilidad de todos los 
empleados de la compañía y no 
sólo de aquellos que necesiten 
un vehículo para trabajar.  

20 años, tiempo durante el cual la mayo-
ría de las flotas renueva las mismas en tres 
o cuatro ocasiones. 

Esto sitúa a los gestores de flota ante un 
importante dilema sobre cuál es el camino 
a seguir en la transformación energética 
de las mismas ante la manera de conven-
cer a los directivos de su empresa y a los 
usuarios de la flota sobre cómo acometer 
este importante reto. Cuestión difícil de 

adoptar porque hemos pasado de la sim-
ple elección de un coche a tener que to-
mar decisiones que van más allá de optar 
por un sistema de propulsión. 

Seleccionar el sistema óptimo de pro-
pulsión requiere de una combinación bien 
equilibrada de información, educación, 
adopción de las decisiones adecuadas y mo-
nitorización de la consecución de las am-
biciones. Las operadoras de renting están 

creando estrategias herramientas especí-
ficas que aplicar en su acompañamiento a 
las empresas para asesorarlas y orientarlas 
en la búsqueda de la decisión más acertada 
tanto para la futura composición de sus flo-
tas como para favorecer una movilidad más 
sostenible y eficiente en su empresa.

Este es el caso por ejemplo de ARVAL, 
que con su nuevo enfoque SMaRT ayuda 
a plantear y resolver a sus clientes todos los 
Objetivos de Responsabilidad y Movilidad 
Sostenible que pueden surgir en su cami-
no como empresa. Una acción que les «per-
mitirá adoptar las decisiones adecuadas en 
su transición hacia unas flotas de vehícu-
los más limpias y más ecológicas a la par de 
una movilidad más sostenible incluyendo 
soluciones que permiten pasar del renting 
de vehículos a soluciones de movilidad al-
ternativa». 

Para ello, se elabora conjuntamente un 
mapa de las necesidades que deberán cu-
brir las futuras unidades de la flota y los ser-
vicios de movilidad de la empresa desde tres 
puntos de vista básicos: los costes totales 
operativos (TCO), el índice de satisfacción 
del conductor (DSR) y la política de respon-
sabilidad social corporativa de la empresa 
(RSC). (Ver gráfico 2)

A partir de esta metodología y median-
te el uso de herramientas digitales desa-

rrolladas específicamente para el mismo, 
ARVAL busca convertirse en colaborador 
de referencia para empresas que afronten 
el proceso de transición energética de sus 
flotas de vehículo aportando su amplia 

experiencia como gestor de flotas y movi-
lidad  para ayudarlas a adoptar decisiones 
correctas que garanticen su éxito.

En todo caso, se necesitan 44 millo-
nes de eléctricos circulando y unos 3 mi-

llones de puntos de recarga para poder 
cumplir con los objetivos que la Unión 
Europea se ha marcado para alcanzar la 
neutralidad climática en 2050. Actual-
mente tan sólo existen 185.000 puntos 
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No todos los vehículos 
electrificados son iguales 
ni utilizan las mismas 
tecnologías. En estas breves 
líneas hemos resumido los 
principales grupos en los 
que se agrupan los modelos 
actualmente disponibles en el 
mercado.
Híbridos suaves o hibridación 
ligera (Mild Hybrid – MHEV)
Vehículos con motores 
gasolina o diésel a los que 
se les acopla un sistema 
eléctrico de 48 voltios (no 
enchufable) para apoyar 
al motor de combustión 
interna especialmente en 
su fase de arrancada para 
proporcionar mayor impulso. 
El sistema ofrece además 
mayor capacidad de ahorro 
de combustible que un 
sistema Start & Stop pero 
menor que la que ofrecen los 
híbridos autorrecargables. 
A su favor cuentan con que 
están disponibles a precios 
más asequibles y que facilitan 
una importante reducción de 
emisiones CO2. 
Híbridos autorrecargables 
(Full Hybrids – HEV)
Combinan el motor de 
combustión interna con 
un motor eléctrico y una 
batería de pequeño tamaño 
en la que acumulan energía 
proporcionada tanto 

por el motor eléctrico 
como por la energía que 
el coche en movimiento 
produce, especialmente 
como consecuencia de 
la frenada. Gracias a la 
energía acumulada en 
su batería, los híbridos 
autorrecargables pueden 
impulsar el vehículo durante 
unos pocos kilómetros sin 
necesidad de consumir 
combustible. La aportación 
del motor eléctrico favorece 
un ahorro equivalente al 25% 
de un vehículo de energía 
fósil equivalente, con la 
consecuente reducción de 
emisiones tanto de CO2 como 
de NOx. 
Eléctricos Enchufables
Son aquellos que disponen de 
una batería de mayor tamaño 
que las de los híbridos 
convencionales, gracias a lo 
cual acumulan mayor energía, 
lo que les permite ofrecer 
mayores rangos de autonomía 
exclusivamente impulsados 
por energía eléctrica. 
Además de recargarse al 
estilo convencional de los 
híbridos autorrecargables, 
los enchufables pueden 
conectarse a la red eléctrica 
para recargar la batería. 
Básicamente hay tres 
tipos; híbridos enchufables, 
eléctricos de batería y 

eléctricos de autonomía 
extendida.
Híbridos enchufables (Plug in 
Hybrids – PHEV)
Combinan el motor de 
combustión interna con un 
motor eléctrico y una batería 
de mayor tamaño. Gracias a 
la energía acumulada en esta 
pueden funcionar entre 50 y 
100 kilómetros sin consumir 
combustible. En función de la 
carretera por donde se circula 
y del estado de carga de la 
batería el funcionamiento del 
motor eléctrico y el térmico 
se alternan para proporcionar 
impulso. Su capacidad de 
ahorro depende básicamente 
de que el conductor recuerde  
rutinariamente conectar el 
vehículo a la red eléctrica para 
recargar la batería. Son los 
híbridos más caros y el paso 
intermedio hacia los eléctricos 
puros. 
Vehículos Eléctricos de 
batería (Battery Electric 
Vehicules – BEV)
También conocidos como 
eléctricos puros, disponen de 
baterías de mayor capacidad 
de carga y se propulsan 
exclusivamente gracias a la 
energía eléctrica acumulada 
en ellas, dado que carecen 
por completo de motor de 
combustión interna.  Su 
autonomía se ve por tanto 

limitada a la carga eléctrica 
disponible en la batería, 
equivalente a unos 150- 
200 km en los eléctricos de 
primera generación y a rangos 
de 300 a 500 km en los más 
recientemente llegados al 
mercado. Al igual que en los 
híbridos, las baterías también 
reponen energía gracias al 
sistema de recuperación 
que se activa durante la 
frenada del coche. Son los 
vehículos más eficientes, 
pues no producen emisiones 
durante su uso, aunque sí 
que las generan durante su 
ciclo de vida, tanto en su 
fase de producción como de 
reciclado).
Vehículos Eléctricos de 
Autonomía Extendida 
(Extended Range Eléctric 
Vehícle - EREV)
Vehículos eléctricos que 
cuentan con un pequeño 
motor de combustión 
interna adicional que actúa 
a modo de generador para 
proporcionar carga a la batería 
y ampliar así la autonomía del 
coche. No está considerado 
como un eléctrico puro dado 
que, aunque para su impulso 
utiliza exclusivamente la 
energía eléctrica acumulada 
en sus baterías, el motor 
de combustión produce 
emisiones de CO2 y NOx.

Tecnologías disponibles
Los distintos caminos a la electrificaciónLas baterías son la clave 

del vehículo eléctrico. 
De la evolución de su 
capacidad y velocidad de 
carga va a depender el 
futuro del coche eléctrico, 
pues en ellas reside tanto 
su autonomía como la 
usabilidad del vehículo. 
La durabilidad es la clave. Y 
en mejorarla se centran los 
esfuerzos que actualmente 
realizan muchos fabricantes 
y suministradores de 
componentes. Sin confirmar 
todavía, a finales del 2019 
se extendió el rumor de 
que los ingenieros de Tesla 
podrían haber desarrollado 
baterías que durasen 
más de millón y medio de 
kilómetros manteniendo 
una capacidad energética 
por encima del 90 por 
ciento durante ese tiempo. 
En la práctica, estas cifras 
significarían cuadruplicar 
los ciclos de carga de las 
actuales baterías de ion-litio 
(desarrolladas en 2014) las 
cuales a los 1.000 ciclos de 
carga –cada vez que una 
pila se carga y descarga– ya 

Baterías Capacidad y duración

AUMENTO DE LA AUTONOMíA DE LA BATERÍA EN KILÓMETROS

FUENTE EXANE, ACTUALIXADO POR ARVAL SOBRE LOS DATOS DISPONIBLES

han perdido el 50 por ciento de 
su capacidad.. 
Las baterías que actualmente 
equipan los modelos eléctricos 
se considera que tendrán una 

vida media de 8 años con 
prestaciones suficientes para 
el uso correcto y previsto del 
coche. Con los 4.000 ciclos 
de carga que los ingenieros 

de Tesla anuncian para sus 
nuevas baterías, estas durarían 
unos 16 años, tiempo más que 
suficiente para toda la vida útil 
del vehículo.

Dejémoslo claro desde el princi-
pio: Sí. Los eléctricos necesitan 
menor mantenimiento que los 
vehículos con motores térmicos. 
La razón es muy simple: su 
mecánica tiene muchas menos 
piezas sometidas a desgaste 
y su simpleza permite que las 
reparaciones sean más econó-
micas.
Muchas de sus piezas no requie-
ren de periódicos reemplazos, y 
la simpleza del funcionamiento 
de su motor permite que otras 
muchas piezas comunes en am-
bos precisen de menores labores 
de mantenimiento y reparación.
Al haber menor fricción entre 
los componentes, los motores 
eléctricos, funcionan a menor 
temperatura y tienen menores 
vibraciones. Por ello, además de 
un menor mantenimiento pue-
den prescindir de determinados 
elementos (lubricante, filtro de 
aceite,...) y sus diferentes partes 
móviles sufren menor desgaste.

Tampoco necesitan filtro de aire, 
imprescindible en los gasolina 
para filtrar las partículas dañinas 
para su funcionamiento que se 
encuentran suspendidas en los 
aproximadamente 10.000 litros 
de aire que precisa un motor de 
combustión para quemar cada 
litro de gasolina. 
Los motores eléctricos carecen 
igualmente de todo el sistema 
de tratamiento y depuración de 
los gases de escape, simplemen-
te porque con su funcionamien-
to no emite ningún tipo de gas. 
Así, se ahorra elementos caros 
como los catalizadores, filtros 
de partículas, sondas lambda, 
válvulas de recirculación de 
gases, elementos como el turbo-
compresor, etc. Elementos que 
igualmente precisan de mante-
nimiento y recambio aunque su 
vida útil sea bastante larga.
Tampoco necesitan usar aditivos 
para que su motor funcione 
mejor o de elementos como el 

Adblue para reducir emisiones. 
Todo eso que se ahorran. Al igual 
que sucede con otros elementos 
cuyo mantenimiento periódico 
es obligatorio, como sucede con 
las bujías del encendido o los ca-
lentadores que precisan los dié-
sel en la cámara de combustión. 
Y lo mismo sucede con los ele-
mentos del sistema de inyección 
que los diésel y gasolina tienen. 
Los motores eléctricos también 
se ahorran elementos como 
correas y manguitos, fuentes de 
múltiples averías y operaciones 
de mantenimiento a medida 
que el uso los va degradando. Al 
hacer funcionar muchos de sus 
elementos de manera comple-
tamente eléctrica con la energía 
procedente de sus baterías, los 
eléctricos no precisan de correas 
o cadenas para aprovechar la 
energía que produce el movi-
miento de determinados com-
ponentes que se produce en los 
motores de combustión. 

Otro factor de ahorro en los eléc-
tricos frente a los vehículos de 
combustión está en los frenos. 
Los eléctricos cuidan más estos 
componentes gracias al freno 
regenerativo que forzosamente 
integran. Muchos modelos con 
motores fósiles ahora también 
lo incorporan, pero dada la me-
nor velocidad que alcanzan los 
eléctricos el sufrimiento al que 
se somete a estos componentes 
también es menor, por lo que 
precisan de menor manteni-
miento y reparación.
Eso sí, no todo es positivo. Las 
baterías, un elemento que pese 
a su progresiva reducción de pre-
cio todavía sigue siendo caro, no 
duran eternamente y sustituirlas 
es una operación ciertamente 
onerosa. La buena noticia es que 
en la mayoría de los modernos 
eléctricos que están llegando al 
mercado su vida útil supera los 
8 años, y va progresivamente en 
aumento. 

Mantenimiento de un eléctrico ¿Realmente suponen un ahorro?

de recarga públicos en todo el continen-
te, suficientes para dar cobertura a los 
vehículos eléctricos que ya ruedan por 
nuestras calles y carreteras, pero muy le-
jos de los previstos. Si a partir de 2020 el 
mercado de vehículos eléctricos crecie-
ra según las previsiones marcadas para 
cumplir con los objetivos, en 2025 ten-
dría que haber instalados un total de 1,3 
millones de postes de recarga y alrede-
dor de 3 millones de puntos de carga en 
2030. 

Pero lo peor no es únicamente el retra-
so que acumulamos, sino la falta de in-
versiones previstas para crear la red que 
ha de soportar el uso de los vehículos im-
pulsados por electricidad. Según datos 
de un informe realizado por Transport 
& Environment (T&E), para apoyar la 
expansión de la red de recarga en Euro-
pa se precisan 20.000 millones de euros 
de inversión hasta 2030, unos 1.800 mi-

llones de euros anuales, que deberán ser 
aportados conjuntamente tanto por el 
sector público como por el sector priva-
do. Cifras que vienen a representar el 3 
por ciento del gasto de la Unión Europea 
en carreteras.

Según los analistas de movilidad auto-
res del estudio de T&E, la instalación de 

estos puntos de recarga ha de priorizarse 
especialmente en las ciudades y grandes 
núcleos de población, donde deberían 
encontrarse el 80 por ciento de los mis-
mos, mientras que únicamente un 20 por 
ciento de la capacidad de recarga insta-
lada habrán de estar instalados en zonas 
con menor densidad de población. 
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Acceder a los nuevos 500 y 
Panda Hybrid es más fácil 
y asequible gracias a las 
soluciones financieras que 
aporta FCA Bank, tanto para 
empresas y profesionales 
independientes como para 
los particulares, bien para su 
compra bien para disfrutar de 
alquileres a largo plazo con 
los que disfrutar de la relajada 
experiencia de conducción 
relajada que ambos modelos 
aportan.
Entre una amplia gama de 

productos, FCA Bank ofrece 
entre otras soluciones de 
financiación tradicional (pagar 
el coche a plazos en amplios 
períodos de tiempo), de leasing 
y PCP (compra por contrato 
personal) y de renting privado(  
de una cuota mensual que 
incluye seguro, asistencia y 
servicios de infomovilidad) 
la idónea para aquellos 
clientes que no quieren ser los 
propietarios del vehículo
En colaboración con Leasys, 
subsidiaria de FCA Bank, 

también ofrece soluciones 
de distintas modalidades de 
renting a medio y largo plazo. 
Precisamente, a través de su 
operadora de renting, el Grupo 
FCA ha sido el primer fabricante 
en España en comercializar 
sus productos directamente 
en internet mediante procesos 
completamente digitalizados 
de principio a fin, con soluciones 
nunca antes vistas en el 
mercado. 
En tres sencillos pasos se realiza 
todo el proceso de compra 

o contratación del renting en 
apenas unos minutos. En el 
primero, el comprador introduce 
sus datos y selecciona el 
producto más adaptado a sus 
intereses. En el segundo paso, 
el cliente y el concesionario 
por él elegido recibirán la 
aprobación de la operación 
financiero o del Renting y el 
tercero básicamente consiste 
en la firma digital del contrato. 
Tras lo cual, al cliente solo le 
queda  recoge el coche en el 
concesionario por él elegido. 

La fórmula fácil de acceso a una experiencia relajada de 
conducción Soluciones financieras FCA Bank 

Nuevos Fiat 
500 y Panda Hybrid
Fiat inicia la electrificación de su gama con la introducción de la nueva tecnología Mild Hybrid 
en las familias de dos de sus dos modelos más populares y asequibles el 500 y el Panda, 
mejorando así tanto su funcionamiento como su rendimiento y logrando la ansiada etiqueta 
ECO que amplía sus posibilidades de uso en entornos urbanos de acceso restringido. 

Primeras estrellas de la gama Fiat eléctrica

Presentes ya en los concesionarios de Fiat 
en España los nuevos híbridos de Fiat po-
nen la  movilidad eléctrica al alcance de 
todos los usuarios haciéndola más accesi-
ble y asequible para todos. Compactos, li-
geros y ahora aún más eficientes, los 500 
y Panda Hybrid son la mejor de las so-
luciones para quienes buscan un coche 
urbano eficiente y configuran el primer 
paso en el lanzamiento de una la nue-
va gama de productos y servicios dentro 
de la estrategia e-Mobility by FCA,  en la 
cual el inicio de la producción en Turín 
del nuevo 500 e 100 por cien eléctrico va 
a jugar un papel fundamental.

Ofertados bajo una misma serie espe-
cial denominada ‘Launch Edition’, los 500 
y Panda Hybrid estrenan la nueva motori-
zación Mild Hybrid de gasolina que com-
bina el nuevo motor 1 litro tricilíndrico de 
52 kW (70 CV) de potencia de la familia 
Firefly al que se ha hibridizado dotándole 
con un motor eléctrico BSG de 12 V y 3,6 

kW (5 CV) de potencia adicional y una 
batería de litio de 0,13 kWH. Todo ello 
acoplado a una transmisión manual de 
seis marchas. Una combinación gracias 
a la cual los 500 y Panda Hybrid reducen 
sus emisiones de CO2 (88 y 89 g/km res-
pectivamente) hasta situarse por debajo 
del umbral de 95 g/km que actualmente 
ya exige la normativa europea. 

El sistema BSG, montado directamen-
te en el motor de los 500 y Panda Hybrid, 
se activa mediante el funciona-
miento de la correa que accio-
na los órganos auxiliares. Su 
funcionamiento permite re-
cuperar energía duran-
te las fases de frenado 
y desaceleración, 
energía que almace-
na en una batería de 
litio de 11 Ah de capaci-
dad. Esa energía es nue-
vamente utilizada (con 

un potencia máxima de 3.600 W) para 
arrancar el motor de combustión interna 
en modo Stop&Start y para proporcionar 
asistencia al mismo durante las fases de 
aceleración. 

La tecnología Mild Hybrid de Fiat per-
mite que el motor de combustión interna 
se apague incluso en marcha por debajo 
de los 30 km/h al seleccionar la posición 
de punto muerto del cambio. Se muestra 

cuándo hacerlo en la información del 
sistema híbrido dispo-
nible en el  cuadro de 
instrumentos del co-
che. La energía de la 

batería de litio alimen-
ta igualmente todos los 

servicios cuando se circula 
en modo navegación (coas-
ting), facilitando así un ma-
yor control del vehículo.

Gracias a estos cam-
bios, frente a otras ver-

siones de las gamas 500 y Panda ya 
conocidas, las nuevas variantes Hybrid 
reducen sus consumos y emisiones de 
CO2 un 20 y un 30 % de media, respec-
tivamente sin renunciar por ello a sus 
prestaciones y aportando un mayor con-
fort gracias a la introducción del sistema 
BSG que garantiza un funcionamiento 
más suave, silencioso y sin las caracte-
rísticas vibraciones de los motores gaso-
lina tanto en su fase de arranque como 
de parada. 

Los nuevos 500 y Panda 
Hybrid cumplen así holga-
damente con la normativa 
Euro6d Final, lo que les per-
mite acceder importantes 
ventajas fiscales y obtener 
mayor libertad de acceso 
a zonas restringidas de cir-

culación en zonas urbanas donde además 
disfrutarán de tasas de  estacionamiento 
más baratas. 

En el conjunto de sus respectivas ga-
mas, exteriormente estas nuevas versio-
nes del 500 y del Panda son fácilmente 
reconocibles gracias al emblema Hybrid 
dispuesto en la trasera del vehículo y al 
logo en forma de H compuesto por dos 
gotas de agua situado sobre el mon-
tante central. En el interior, los 

asientos de la serie Launch Edition es-
trenan en el sector del automóvil el Hilo 
Seaqual, un elemento parcialmente fabri-
cado con un material especial producido 
a partir de plásticos reciclados proceden-
tes tanto del mar como de la tierra.

 Los dos urbanos de Fiat consiguen homologar 
una cifra de emisiones de CO2 por debajo de 95 g/km.

 Los asientos 
están realizados con 
un material obtenido 
de botellas de 
plástico recicladas. 
En el cuadro se 
muestra el tipo de 
energía usada en 
cada momento. 
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Kinto no parte de cero, sino 
que se desarrolla a partir 
de la experiencia adquirida 
por el Grupo Toyota con el 
lanzamiento en 2018 de dos 
servicios: Toyota Fleet Mobility 
y Toyota Connected Europe. El 
primero de ellos, un sistema de 
pago por uso con todo incluido, 
busca desarrollar y proporcionar 
a los clientes de la marca el 
mejor ecosistema de renting 
posible. Ofreciendo elevados 
niveles de calidad tanto en la 
experiencia del cliente como en 
la prestación de los diferentes 
procesos de reparación y 
atención basándose para ello 
en los servicios que proporciona 
la amplia red de concesionarios 
de Toyota y Lexus, a los que 
además añade nuevos entornos 
con empresas de servicios 
ajenas a su organización que 
le permiten complementar su 
oferta y adaptar mejor este 
producto a la realidad que exige 
el mercado, siempre a precios 
sumamente competitivos y 
con una gestión totalmente 
transparente de las flotas que le 
son encomendadas.
En cuanto a Toyota Connected 
Europe se trata de una empresa 
radicada en Londres cuyo 
objetivo principal persigue 
apoyar el desarrollo de 
avanzados e innovadores 
servicios y sistemas de movilidad 
que aporten a los clientes 
del grupo japonés productos 
y servicios adaptados a las 
necesidades concretas del 
mercado europeo. Soluciones y 
productos desarrollados con el 
respaldo de nuevas tecnologías 

a partir de las cuales se faciliten 
a los clientes europeos del Grupo 
Toyota innovadoras soluciones 
y servicios de movilidad que 
faciliten una conducción más 
segura, conveniente y divertida. 
En su sede de Londres, 
científicos especialistas 
en big data, ingenieros y 
desarrolladores de software 
reclutados por Toyota 
desarrollan nuevos productos, 
soluciones y servicios de 
movilidad aprovechando todo 
el potencial que los análisis 
de datos, los sistemas de 
inteligencia artificial y predictiva 
pueden llegar a aportar a la 
Mobility Services Platform 
(MSPF) de Toyota, que no es 
sino el nuevo ecosistema digital 
radicado en la nube a partir del 
cual Toyota va a proporcionar 
todas las herramientas 
necesarias para comercializar 
sus servicios de movilidad 
y gestionar las operaciones 
europeas del Toyota Big Data 
Center. Esta plataforma digital se 
encuentra en la misma base de 
la oferta de servicios de Kinto
 «El lanzamiento de Toyota 
Connected Europe es prueba 
de nuestro compromiso de 
transformar la forma en qué 
los clientes de todo el mundo 
experimentan la movilidad. 
También es una prueba clara de 
que Toyota ha logrado crear una 
plataforma que sirva como base 
para el futuro de los servicios de 
movilidad», explica Zack Hicks, 
CEO de Toyota North America y 
presidente de Toyota Connected 
Europe. (TCEU). «Gracias a 
la potencia y la flexibilidad 

de la Plataforma de Servicios 
de Movilidad de Toyota, y en 
coordinación con las extensas 
capacidades de Toyota Motor 
Europe, esperamos poder 
prestar grandes e innovadores 
servicios y mejorar la experiencia 
de conductores y pasajeros en 
toda Europa».
Para Agustín Martín,  
Vicepresidente de Toyota 
Mobility & Connected Car en 
Toyota Motor Europe (TME), 
este nuevo hub de Toyota «es 
un nuevo y significativo paso 
en el crecimiento continuado 
de Toyota como compañía de 
movilidad global. La adopción de 
nuevos enfoques de movilidad 
está avanzando rápidamente 
en Europa, y nos hace especial 
ilusión poder desarrollar y 
adaptar la potencia de las 
tecnologías de 
servicios de 
movilidad 
de Toyota a 
clientes de 
todo este gran 
mercado».
Para el desarrollo 
de sus 
nuevos 
servicios 
de 

movilidad, Toyota colabora 
con diferentes empresas y 
compañías en todo el mundo, 
empresas entre las cuales se 
encuentran algunas como Avis 
Budget Group, Pizza Hut, Uber, 
Amazon, DiDi, Mazda o el grupo 
asegurador MS&AD, con el 
cual ya se está desarrollando 
el primer seguro telemático 
de automoción basado en el 
comportamiento del conductor 
para la valoración de los riesgos. 
La plataforma permite 
igualmente, y gracias al 
tratamiento big-data de datos 
masivos recogidos de los 
vehículos y analizados en la 
nube, respaldar el desarrollo de 
nuevos servicios continuos y 
contextuales para automóviles, 
vehículos de uso compartido, 
para la gestión avanzada de 
flotas y otros muchos programas 
de movilidad.

Toyota Fleet Mobility y 
Toyota Connected Europe La génesis de Kinto

Kinto, la nueva 
marca de servicios de 
movilidad del grupo 
Toyota
Pionero en el desarrollo de nuevas y avanzadas fórmulas de movilidad (híbridos, 
hidrógeno,...) el Grupo Toyota también es consciente de la fuerte importancia que en los 
próximos años van a tener los nuevos desarrollos de servicios relacionados con la movilidad. 
Para hacer frente a todos ellos y presentarlos a sus clientes bajo un mismo paraguas común, 
el consorcio automovilístico japonés ha creado Kinto, una nueva división de su estructura 
empresarial en la cual se van a agrupar todos los servicios MaaS que las diferentes marcas 
del grupo van a desarrollar y ofrecer a sus clientes. 

Agrupará servicios de Ride Hiling, carsharing, car 
pooling, alquiler mediante suscripción,...

Toyota está presente con sus marcas en 
todos los mercados del automóvil de es-
te mundo, por el que ya circulan más de 
100 millones de unidades con su logo-
tipo en el frontal. Y cuenta en total con 
más de 16.000 concesionarios sumando 
los existentes en todos los países donde 

la marca está presente para aportar sus 
servicios de distribución, financiación y 
postventa a los clientes de la marca. El 
segundo fabricante mundial de automó-
viles viene adaptando progresivamente 
su estructura a los nuevos tiempos y a los 
nuevos conceptos que en materia de mo-

vilidad y servicios ofrece a sus clientes en 
todo el planeta.

Así, precisamente las nuevas fórmulas 
de movilidad y todos los servicios asocia-
dos a la misma serán uno de los princi-
pales conceptos clave sobre los cuales el 
grupo japonés de automoción planifica 

 Agustín Martín,  
Vicepresidente de Toyota 
Mobility & Connected Car 

en Toyota Motor 
Europe 
(TME).

desarrollar su futuro, muy especialmen-
te en los diferentes mercados europeos, 
el español entre ellos. Para ello, el Grupo 
Toyota se ha reorganizado y ha creado 
nuevas divisiones que complementarán 
el importante despliegue que prevé rea-
lizar en su actual ofensiva de producto, 
donde la electrificación de sus gamas y 
el continuo desarrollo de su tecnología 
híbrido-eléctrica expresarán un aún ma-
yor protagonismo. Durante esta nueva 
década que acaba de comenzar, las mar-
cas del Grupo Toyota (Toyota, Lexus,..) 
van a presentar en Europa importantes 
novedades en diferentes segmentos del 
mercado. Lexus acelerará la estrategia 

la creación de Kinto, una nueva e impor-
tante división dentro de su corporación 
automovilística bajo la cual está previs-
to que se agrupen todos los servicios de 
movilidad que sus diferentes marcas ac-
tualmente ya aportan junto con los que 
en un futuro cada vez más próximo estas 
irán ofertando a sus clientes.

Kinto viene a complementar las tradi-
cionales ventas de vehículos de las mar-
cas con una amplia oferta de servicios 
de movilidad. La movilidad y en espe-
cial los servicios asociados a la prestación 
de la misma está siendo objeto de fuer-
tes y muy rápidos cambios. Los fabrican-
tes de automóviles cada vez están más 

de electrificación de sus productos con el 
lanzamiento del nuevo UX300 eléctrico y 
del LF-30 Electrified, modelos que ofrece-
rán la nueva visión que sobre la electrifi-
cación de productos tanto ya conocidos 
como de nueva cuña, tiene la marca de 
lujo del grupo, y que le van a permitir 
anticipar los principales rasgos del dise-
ño que se irán incorporando en los futu-
ros lanzamientos de nuevos modelos al 
mercado.

Pero, como decíamos, si importantes 
son los nuevos pasos en materia de pro-
ducto que el grupo japonés va a ir dando 
en los próximos meses, no menos lo es de 
cara al futuro el significativo anuncio de 
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A finales del pasado siglo XX, 
Toyota apostó decididamente 
por la impulsión híbrida de 
sus vehículos, lo que le llevó 
a presentar en 1997 el Toyota 
Príus, pionero de esta tecnología 
y precursor de todos los modelos 
que a lo largo de las dos últimas 
décadas han ido llegando al 
mercado. A día de hoy, Toyota 
es la líder de ventas mundiales 
de vehículos híbridos y sus 
marcas (especialmente Toyota y 
Lexus) son las que cuentan con 
un mayor número de modelos 
dotados con esta tecnología 
presentes en su portfolio de 
producto.
Junto con la implosión de 
los híbridos dentro de sus 
diferentes gamas de producto, 
el grupo japonés es también 
uno de los fabricantes líderes 
en la evolución de la movilidad 
basada en el uso del hidrógeno 
y de la pila de combustible 
como fuente de energía. Toyota 
es uno de los más avanzados 
investigadores mundiales en 
movilidad basada en el uso 
del hidrógeno en todo tipo 
de vehículos (motos, coches, 
autobuses, camiones, barcos, 
aviones, etc), así como en 
materia de almacenamiento, 
transporte y distribución del 
hidrógeno para su uso como 
fuente de energía.
Y todo ello no impide que 
Toyota siga trabajando, como 
cualquier otro fabricante de 
automóviles, en la paulatina 

electrificación de sus diferentes 
gamas de producto. Así, hasta 
2021, Toyota y Lexus lanzarán 
tres nuevos vehículos eléctricos 
al mercado. El primero de ellos 
se dio a conocer durante el 
pasado Salón del Automóvil de 
Tokio, un futurista concept car de 
Lexus que anticipaba la nueva 
tecnología de motores eléctricos 
y baterías que el grupo japonés 
va a introducir en sus gamas.
«Toyota ya tiene la tecnología, 
pero está esperando el 
momento adecuado para 
introducirla», ha afirmado 
Nahosia Hatta, ingeniero jefe 
de Toyota. Y es que, ante todo 
y más aún en los actuales 
momentos, «los nuevos 
modelos tienen que tener 
sentido comercial y generar 
ganancias. La tecnología 
repercute directamente sobre el 
precio del vehículo y si queremos 
tener un eléctrico en la gama 
este deberá ser asequible para 
los usuarios normales».
Toyota va a apostar por la 
tecnología PHEV (híbridos 
enchufables) para electrificar 
sus gamas. Así, a finales del 
presente año lanzará los nuevos 
Toyota RAV4 PHEV y Lexus 
UX300e. El primero es un 
híbrido enchufable y el segundo 
un eléctrico puro. La marca 
tiene previsto que los modelos 
enchufables de sus diferentes 
gamas –cuyo despliegue 
comenzará a finales de 2020– 
han de representar el 20 por 

ciento de sus ventas totales en el 
continente europeo en 2025.
El RAV 4 PHEV es un modelo 
SUV compacto que combina 
un motor gasolina 2.5 litros con 
un motor eléctrico para ofrecer 
una potencia total de 306 
CV. Cuenta con un maletero 
de 520 litros de capacidad y 
capacidad para cinco plazas. 
Gracias a la capacidad de las 
baterías de litio que incorpora y 
al funcionamiento de su eficaz 
sistema Hybrid power de nueva 
generación, el RAV 4 PHEV 
puede recorrer hasta 65 km 
impulsado únicamente por la 
energía eléctrica acumulada 
en sus baterías, acelerando de 
0 a 100 km/h en 6,2 segundos. 
Sus emisiones de C02 en uso 
combinado se reducen a tan 
sólo 29 g/km, lo que facilita 
consumos estimados de apenas 
1,5 litros en los primeros 100 km 
de recorrido.
Por su parte, el Lexus UX 300e 
es un modelo full electric 
desarrollado bajo la misma 
carrocería del UX, el SUV más 
pequeño de Lexus. Su motor 
aporta 202 CV de potencia a 
partir de la entrega de la energía 
acumulada en sus baterías 
de 54,3 kW/h de capacidad, 
las cuales le proporcionan 
autonomía suficiente para 300 
km. Acelera de 0 a 100 k/h en 
7,5 segundos y alcanza una 
velocidad máxima de 160 km/h. 
Las baterías se recargan al 80 
por ciento de su capacidad 
en apenas 50 minutos en los 
puntos de carga de 50 kW. 
Las baterías van situadas por 

debajo del piso del 
habitáculo, 

gracias a lo 
cual apenas 
resta 

capacidad al maletero, que 
según versiones ofrece entre 367 
y 486 litros de capacidad para el 
equipaje.
Dentro de la política de 
electrificación de sus gamas, 
este año Toyota también va a 
introducir mejoras en el Yaris 
Hybrid. El nuevo modelo llegará 
antes del verano, dotado con 
un diseño actualizado, más 
musculoso, y con un interior 
reformado buscando aportar 
un mayor atractivo y cuidado en 
la realización del mismo. Este 
nuevo Yaris Hybrid incorporará 
el nuevo módulo híbrido que 
Toyota va a introducir en los 
modelos de menor tamaño 
de su gama, gracias al cual se 
mejora la potencia del vehículo 
en un 15 por ciento y se reducen 
las emisiones en un 20 por 
ciento. Mantiene el bloque 1.5 
litros tricilíndrico gasolina, que 
en combinación con el motor 
eléctrico que incorpora aporta 
una potencia de 116 CV. Como 
decimos, su rendimiento se 
ha optimizado tanto por el 
nuevo módulo Hybrid como 
por la nueva batería de ion 
litio de mayor capacidad que 
ahora monta, gracias a la cual 
el Yaris Hybrid puede circular 
durante más tiempo en modo 
completamente eléctrico y 
reducir sus emisiones a tan 
sólo 85 g/km, medidas esta 
ya bajo el nuevo modo de 
homologación WLTP, lo que 
equivale a un consumo medio 
estimado de unos 3,5 litros 
aproximadamente. 
En cuanto al uso del hidrógeno, 
en 2020 también vamos a ser 
testigos del lanzamiento de 
una nueva generación del Mirai, 
desarrollada bajo un concepto 
mucho más convencional de uso 
y de una imagen marcadamente 
más deportiva que la anterior 
ya conocida. El nuevo Mirai 
incrementa en un 30 por ciento 
su radio de acción y eficiencia, 
hasta alcanzar autonomías 
superiores a 500 km. Para ello, 
Toyota ha dotado al modelo de 
un depósito de hidrógeno de 
mayor capacidad (admite un 
kg más de carga) así como de 
baterías de almacenamiento 
para la energía mucho más 
evolucionadas y actuales.

En función de las posibilidades 
que cada mercado ofrezca, de 
la viabilidad y sostenibilidad 
comercial que en cada uno 
de ellos cada servicio pueda 
disponer y de la rentabilidad 
que se vaya obteniendo en el 
lanzamiento y desarrollo de 
los mismos en los diferentes 
países en donde se vayan 
poniendo en marcha, Kinto ya 
tiene claras las primeras cinco 
modalidades de servicios de 
movilidad que, con carácter 
general, irá introduciendo en 
el mercado bajo las siguientes 
denominaciones

Kinto One.- Agrupará los 
diferentes servicios de leasing 
y renting que actualmente y en 
el futuro ofrecerán las marcas 
del Grupo Toyota, así como 
los servicios de renting full 
service y de financiación, como 
el sistema ‘pay per drive’ que 
actualmente ofrece tanto a 
particulares como empresas.

Kinto Share (servicios 
de carsharing y vehículos 
compartidos).- Ofrecerá 
servicios de sharing o de 
alquiler y uso compartido 
de vehículos de la marca en 
ciudades.

Kinto Join (servicios 

de carpooling, y vehículos 
compartidos para 
desplazamientos diarios 
al trabajo).- Servicios de 
carsharing para empresas 
mediante los cuales el grupo 
Toyota creará flotas de 
vehículos puestas a disposición 
de una o varias empresas para 
que sus trabajadores puedan 
realizar sus desplazamientos 
tanto durante su jornada 
laboral com.

Kinto flex (servicios de 
renting flexible y movilidad 
bajo suscripción).- En esta 

modalidad de la oferta de 
Kinto, el Grupo Toyota ofrecerá 
tanto los servicios de renting 
flexible como las futuras 
soluciones de movilidad 
mediante suscripción que la 
marca está desarrollando. 
Mediante estos servicios los 
usuarios podrán acceder a 
distintos modelos de vehículos 
de las marcas del grupo 
mediante el pago de una cuota 
mensual, disponiendo de esta 
manera en todo momento 
del tipo de vehículo adecuado 
para la actividad que quiere 
desarrollar. 
Partiendo de las actuales 
ofertas de renting flexible que 
las financieras de la marca 
permiten en su portfolio 
de producto actual, Toyota 
trabaja actualmente en el 
lanzamiento de un nuevo 
servicio de suscripción que 
permite agrupar el precio de un 
automóvil y todos los costos 
de uso del mismo en una tarifa 
mensual fija, en función del 
modelo y, como importante 
factor diferencial, el buen 
comportamiento del conductor 
al volante del mismo.
El programa incluye igualmente 
la posibilidad de recompensar a 
aquellos clientes que usen tan 
cuidadosamente el vehículo 
suscrito como si fuera su 

propio automóvil. Mediante un 
sistema de puntos y de bonos, 
Toyota distinguiría a aquellos 
clientes que practiquen una 
conducción más segura y 
ecológica detectados por el 
uso de tecnología conectada y 
análisis big data para ofrecerles 
‘up-grades’ gratuitos de 
categoría, descuentos en los 
pagos mensuales, y otra serie 
de bonus y ventajas que se irán 
desarrollando en la prestación 
del servicio. 
 
Kinto Ride.- Agrupará 
la oferta de servicios de Ride 
Hailing. Se trata de servicios 
de alquiler de vehículos con 
conductor que conectan en 
todo momento a los viajeros 
con los conductores de los 
vehículos mediante el uso de 
una aplicación móvil. Este tipo 
de servicios se prestarán bien 
a través de los convencionales 
servicios de taxi tradicionales 
en las grandes ciudades 
como de los que ofertan las 
compañías de VTC del estilo 
de Cabify o Uber. Los pagos 
de estos servicios se podrán 
efectuar tanto a través de 
la propia aplicación móvil 
mediante el uso de tarjetas 
de crédito u otros sistemas 
de pago telemático (bizum, 
paypal, etc) o bien en metálico. 

Electrificación de las gamas Toyota y Lexus Ride hailing, Carsharing, Car pooling, Servicios de Suscripción. 
Full service lease,... Servicios de movilidad Kinto

 Su liderazgo 
híbrido no impide 
a Toyota y Lexus 

explorar otras 
alternativas. Lexus 

lanza un eléctrico 
el UX 300e (arriba) 
de 202 CV y Toyota 
el RAV4 PHEV con 

306 CV. 

convencidos de que el futuro de su acti-
vidad pasa por el desarrollo del modelo 
de pago por uso más que por el tradicio-
nal modelo de posesión del vehículo. De 
ahí el progresivo y cada vez mayor inte-
rés que todos ellos expresan por las inno-
vadoras soluciones de movilidad que van 
llegando al mercado y por el desarrollo 
de nuevas modalidades de las mismas. 
Los fabricantes son conscientes de que 
los servicios MaaS (Mobility as a Servi-
ce/Movilidad como servicio) serán en po-
co tiempo la base del negocio del sector 
del automóvil. Una nueva e importante 
fuente de ingresos que, sin duda, vendrá 
a complementar –por no decir incluso 
que a superar– a los generados por sus ac-
tuales actividades de distribución y pos-
tventa de vehículos que actualmente son 
la base del negocio de los fabricantes.

De ahí el cada vez mayor interés que 
todos los fabricantes están poniendo en 
el desarrollo de nuevos servicios de mo-
vilidad y del amplio repertorio de servi-

cios complementarios y afines a la misma 
que las nuevas tecnologías ahora si habi-
litan poner en marcha. Y es que, si bien 
las personas no compramos ni usamos 
coches propios todos los días, sí que to-
das nos movemos y desplazamos prácti-
camente a diario.

Todos precisamos, de una u otra ma-
nera, de movilidad y de diferentes posi-
bles productos o servicios que o bien nos 
permitan desplazarnos o bien nos per-
mitan disfrutar de bienes y servicios para 
seguir disfrutando de nuestras vidas y ac-
tividades. Y gracias al cada vez más rápi-
do desarrollo que las nuevas tecnologías 
permiten –incluso a partir de servicios ya 
preexistentes– somos capaces de desarro-
llar otros nuevos productos que ayuden 
a cubrir nuevas y más amplias necesida-
des. Para controlar y favorecer todo este 
crecimiento y desarrollo, e incluso antici-
parse a la futura llegada de otros muchos 
aún por diseñar, es por los que el Grupo 
Toyota ha dado ahora un nuevo e impor-

tante paso en su estrategia de cara al fu-
turo con la creación de Kinto. 

Esta nueva división agrupará todos los 
servicios complementarios de movilidad 
que sus diferentes marcas ofrecen. Ser-
vicios de Ride hailing, Carsharing, Car 
pooling, de movilidad bajo suscripción, 
de Full service lease, etc. Kinto va a ofre-
cer en Europa servicios de movilidad a 
ciudades, empresas y clientes particu-
lares tanto de las marcas Toyota como 
Lexus.

·La iniciativa forma parte de la visión 
global de Toyota de evolucionar hacia 
una compañía de movilidad, prestando 
todo tipo de servicios relacionados con el 
transporte a personas en todo el mundo». 
Como tantos otros fabricantes, Toyota ya 
tiene claro que el futuro de la industria de 
la automoción está en mejorar y facilitar 
el mayor número de servicios de movili-
dad a la gente además de proseguir con el 
desarrollo y producción de nuevos mode-
los tecnológicamente avanzados.
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Concebida para conectar al 
propietario/conductor con 
su vehículo DS y su entorno, 
la aplicación telemática que 
facilita el acceso al universo de 
servicios MaaS DS a través del 
dispositivo móvil (Smartphone, 
tablet...) integra una serie de 
tecnologías que permiten a los 
clientes de la marca aumentar 
su experiencia cliente antes, 
durante y después de cada 
trayecto efectuado o a efectuar. 
Todos los modelos de la gama 
DS son compatibles con MyDS, 
aplicación móvil que puede 
descargarse libremente en sus 
dispositivos móviles tanto en 
sistema iOs como Android. 
Plenamente funcional las 24 
horas del día los 7 días de la 
semana

A través de la app MyDS, los 
clientes de la marca acceden 
a distintos tipos de servicios. 
Además de los mencionados 
en los recuadros adjuntos 
a este, MyDS app facilita 
servicios como la localización 
exacta del vehículo aparcado 
o el aviso a los usuarios de 
las distintas operaciones de 
mantenimiento a realizar. 
MyDS App está configurada 
para convertirse en un 
asistente personal del usuario/
propietario del vehículo 
para gestionar todos los 
eventos relacionados con su 
automóvil, conectar el vehículo 
con su entorno y cubrir las 
necesidades personales del 
cliente a través de múltiples 
funcionalidades, muchas 

de ellas ya disponibles ya a 
las que se irán incorporando 
otras muchas a medida 
que se vaya desarrollando e 
implementando la aplicación. 
Servicios todos ellos que 
permiten a los usuarios/

propietarios del coche 
incrementar su experiencia 
de movilidad a bordo de 
los modelos DS, ganando 
en tranquilidad, seguridad 
y capacidad de disfrutar al 
volante de su coche. 

El tiempo es un bien cada vez 
más escaso que conviene 
aprovechar. Con DS Valet, 
los usuarios de MYDS App 
disfrutan de un servicio 
exclusivo de chofer personal 
para realizar el traslado de su 
vehículo cuando este precisa 
de servicios de reparación o 
mantenimiento en el taller, 
evitando así al propietario/
usuario del vehículo tener que 
estar pendiente de la entrega 
o recogida del vehículo en el 
taller. A la hora especificada 
por el usuario del servicio, un 
chofer recogerá las llaves de 
su vehículo personal en su 
domicilio, oficina o lugar por 
él mismo indicado en la fecha 
adecuada para trasladar 
su vehículo al taller donde 
se procederá a realizar las 
labores de mantenimiento y/o 
reparación necesarias. Una vez 
efectuadas estas labores, el 

chofer procederá a la recogida 
de su vehículo una vez reparado 
y le hará entrega del mismo en 
la dirección por usted elegida.
El servicio de Valet va más 
allá, puesto que si así lo tiene 
contratado, el propio chofer 
encargado de recoger su 
vehículo le hará entrega al cliente 
de un vehículo de sustitución 
para que su movilidad durante el 
tiempo que el coche es objeto de 
reparación o mantenimiento no 
le suponga merma alguna en su 
capacidad de desplazamiento. 
Igualmente, a la entrega del 
vehículo una vez ya reparado, 
recogerá el vehículo de 
sustitución.
Además de en las operaciones 
con coches nuevos, este 
servicio de entrega y recogida 
del vehículo también está 
disponible para operaciones 
de entrega y recepción de los 
coches de sustitución o de las 

entregas y recepciones de los 
vehículos usados DS.
DS Valet ofrece sus servicios 
en diferentes modalidades 
(Pick Up, Delivery y Pick Up 
& delivery), según el tipo de 
contrato establecido con los 
clientes en sus programas de 
mantenimiento, reparaciones, 
garantías y fidelización, 
vehículos de ocasión, etc . En 
todo caso, está igualmente 
disponible para todos los 
clientes de la marca en todo 
momento a un precio que ronda 

los 60 euros.
DS utiliza también los servicios 
de DS Valet para facilitar el 
funcionamiento de su servicio 
DS Expert Advisor, mediante 
el cual un técnico de la marca 
se desplaza para entregar el 
vehículo nuevo a su propietario 
en la dirección que este indique 
y explicarle detenidamente el 
funcionamiento  de su nuevo 
DS, o bien para recoger su 
antigua unidad DS en caso de 
tratarse de una operación de 
recompra. 

Eventos exclusivos para clientes de la marca, inauguración de 
exposiciones, cursos de cocina impartidos por chefs galardonados 
con estrella Michelin, encuentros con maestros artesanos, catas 
de vinos de excelencia, ventas privadas de productos gourmet, 
escapadas de fin de semana, atractivos programas de actividades 
especiales, compras exclusivas, excepcionales actividades de ocio... 
los distinguidos miembros del exclusivo DS Club Privilege. 
A través de MyDS y del DS Club Privilege, los clientes de la marca 
tienen igualmente a acceso a interesantes y atractivos descuentos 
en la compra de determinados productos de marcas Premium y 
de lujo (maletas,  smartphones, cenas en restaurantes exclusivos, 
pruebas de los vehículos en circuitos específicos, reservas en 
exclusivos hoteles y restaurantes a precios reducidos. 

MyDS APP La puerta de entrada al nuevo universo de servicios

DS Valet El tiempo en tus manos

DS Club Privilege Servicios Premium con carácter exclusivo

Only You, el primer 
paso de DS hacia los 
servicios MaaS
DS, la marca premium del Grupo PSA ha creado todo un universo de servicios exclusivos 
para sus clientes. La firma francesa da un paso más para ofrecer una experiencia de 
movilidad en la que el coche sea solo uno de los pilares de esta estrategia. 

El nuevo universo de servicios 
de excelencia asociados al vehículo y a la movilidad 

Mucho hemos hablado en anteriores nú-
meros de Flotas & Empresas Motor 16 
sobre los nuevos servicios MaaS que se 
comienzan a desarrollar en torno al mun-
do de la movilidad. Además de los ser-

vicios vinculados a conectividad y coche 
autónomo que irán llegando en los próxi-
mos años, entre estos servicios destacan 
actualmente aquellos que los propios fa-
bricantes de automóviles vienen generan-

do para crear un universo de excelencia y 
atención a sus clientes –tanto pasados co-
mo presentes y futuros–, que les permita 
fidelizar su afinidad y gusto por la marca, 
incentivando con ello la necesidad y pla-

cer de experimentar la conducción de sus 
distintos productos al tiempo que cubren 
sus necesidades de movilidad y servicio.

Así, en esta ocasión toca hablar de DS 
Automobiles, la marca de lujo del grupo 
PSA, que busca transferir el elevado nivel 
de refinamiento y calidad de sus produc-
tos también a los servicios que proporcio-
na a sus clientes, creando así un universo 
de excelencia basada en el tradicional 
‘savoir-faire’ (saber hacer) francés que 
tanto éxito y aceptación tiene en el ex-

clusivo mundo del lujo a escala interna-
cional.

Eventos y experiencias exclusivas, ser-
vicio continuado de atención al cliente, 
alquiler de vehículos a corto y medio pla-
zo, descuentos especiales en promocio-
nes exclusivas reservadas a los clientes de 
la marca y muchas otras funcionalidades 
útiles son el objetivo que pretende cubrir 
DS Automobiles con la puesta en marcha 
de su programa ‘DS Only You’, servicios 
a los que los clientes de la marca pueden 

DS busca transferir el elevado 
nivel de refinamiento y calidad 
de sus productos también a los 
servicios que proporciona a sus 
clientes
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Ante cualquier duda, DS At Your Service, que también forma parte de 
DS Only You, ofrece un servicio de atención al cliente personalizado y 
exclusivo, con especialistas expertos en la marca y sus productos. Tanto 
en el número de teléfono 91 585 19 55 como en la app MyDS o la web 
de la marca, un equipo de profesionales, especialmente formado en el 
‘Universo DS, responde, de un modo personalizado y en tiempo real, ante 
cualquier pregunta sobre productos y servicios de la marca o ante cualquier 
incidencia con vehículos DS. Este servicio está disponible telefónicamente y 
a través de chat online de lunes a viernes de 8.00 a 19.00.

DS At your Service Atención
personalizada para solventar problemas

El servicio de DS Assistance 
está pensado para cubrir las 
contingencias que puedan 
surgir en el vehículo durante el 
viaje. Tiene cobertura europea 
24 horas los 365 días del año, 
gracias a lo cual aporta una 
mayor tranquilidad y seguridad 
a los conductores durante sus 
desplazamientos. El programa 
es gratuito para los propietarios 
de los vehículos de la marca  
que realicen las labores de 
mantenimiento de su coche en 
los talleres de la red de Servicio 
Oficial DS. 
Para acceder a DS Assistance, 
los usuarios/propietarios del 
vehículo únicamente tienen 
que llamar al teléfono gratuito 
00 800 24 24 07 07, momento 
a partir del cual los equipos 
de asistencia de la marca 
se pondrán en movimiento 
para atender su contingencia 
y solventar el apuro o la 

necesidad del cliente. Así, 
el sistema prevé el envío de 
un técnico de la marca para 
intentar solucionar el problema 
‘in situ’ y, si ello no fuera posible, 
remolcar el vehículo al servicio 
técnico oficial más cercano 
para una vez aceptado el 
presupuesto detallado de la 
operación a realizar, proceder de 
inmediato a su reparación.
En caso de que el vehículo 
deba permanecer más de tres 
horas en el taller, el conductor 
y sus acompañantes tienen 
garantizada una solución para 
continuar su viaje, pues podrán 
disponer de un vehículo de 
sustitución para proseguir con 
su desplazamiento, así como, 
en caso de necesidad, de 
alojamiento o asistencia para 
poder continuar su viaje..
Los problemas ocasionados 
por posibles fallos mecánicos, 
pinchazos, errores al repostar 

combustible equivocado, fallos 
de batería o alternador, pérdida 
de llaves, etc, son ya cosa del 
pasado gracias a las soluciones 
que DS Assistance pone de 
inmediato al alcance de los 
usuarios/propietarios de los 
vehículos de la marca.
A través de DS Assitance 
los usuarios de vehículos DS 
también pueden acceder a 
la suscripción de diferentes 
contratos de garantía 
para cubrir las posibles 
contingencias de su vehículo 
mediante la suscripción 
de servicios extra de 
mantenimiento y reparación, 

extensión de garantías, 
etc durante el tiempo y/o 
kilometraje acordados en el 
contrato y con cobertura en 
hasta 39 países europeos (y 
sin necesidad de pagos por 
adelantado en 19 de ellos).

Por último en la relación 
de servicios que hoy os 
presentamos, DS ofrece a sus 
clientes y usuarios DS Rent, un 
servicio de rent a car abierto 
tanto a todos los clientes 
de la marca como a los que 
se interesan por la misma, 
mediante el cual es posible 
disponer de una unidad del 
modelo de la gama DS que 
se desee durante periodos de 
alquiler a corto plazo. 
Así, mediante operaciones 
convencionales de alquiler 
de corta duración, cualquier 
persona interesada puede 
disfrutar de la experiencia 
que supone poder conducir 
un DS durante unos días por 
la ciudad, en una escapada 
de fin de semana o durante 

tus vacaciones, y aprovechar 
para probar cualquiera de 
los actuales modelos que 
componen la gama del 
fabricante Premium francés. 
Este servicio está disponible tanto 
a través de la aplicación MyDS 
como en los concesionarios de 
la red oficial de la marca. Se trata 
de operaciones garantizadas 
tanto en fecha como en su precio 
(son fijos y cerrados para cada 
situación en operaciones a corto 
plazo, con kilometraje variable y 
servicios de asistencia durante 
toda la duración del contrato de 
alquiler).
Con el servicio Rent a DS, DS 
Automobiles se anticipa a los 
nuevos usos del automóvil. En 
un contexto en el que el uso de 
los vehículos está empezando 

a primar sobre su propiedad, 
Rent a DS ofrece, a los amantes 
del refinamiento y las altas 
prestaciones, un automóvil 
de lujo dónde y cuándo se 
necesitan.
DS Rent es el primer paso de 
la marca en el campo de los 
nuevos servicios de movilidad. A 
partir de este servicio de alquiler 

a corto plazo, se empezarán 
a abrir nuevos caminos como 
los servicios de renting, renting 
flexible y suscripción, también 
disponibles en la oferta de los 
puntos de la red comercial DS, 
aunque aún pendientes de 
desarrollo a través de la oferta 
de servicios de movilidad en 
MyDS App.

DS Assistance: Servicio de Asistencia 
a todas horas y todos los días

DS Rent un servicio de rent a car abierto

acceder en todo momento a través de 
su Smartphone o dispositivo electrónico 
móvil a través de la aplicación exclusiva 
MyDS App, ‘puerta de entrada a un mun-
do de experiencias únicas’, tal y como lo 
define la propia DS Automobiles.

El programa ‘DS Only You’ no es nue-
vo. Se lanzó al mercado en 2018 para con-
tribuir a que los clientes de la marca de 
vehículos de lujo francesa vivieran la ‘ex-
periencia DS’ también fuera del automóvil 
y, desde entonces, se ha venido imple-
mentando tanto en sus contenidos como 
en la mejora continua de la experiencia 
cliente que proporciona a los usuarios de 
modelos de la marca y elevarla a una nue-
va dimensión. 

El aspecto más innovador del progra-
ma Only You es su manifiesto carácter 
de club privado de carácter exclusivo, al 
que por el simple hecho de adquirir un 
DS puedes acceder para disfrutar durante 

al menos cinco años de importantes des-
cuentos en marcas de lujo, servicios per-
sonalizados y experiencias de todo tipo 
con las que enriquecer la movilidad que 

el uso de un DS puede llegar a proporcio-
nar. Por su juventud como marca y por el 
carácter de vehículo Premium de la mis-
ma, los DS no suelen ser vehículos muy 

presentes en los habituales mercados de 
flotas y empresas, salvo en los segmentos 
más vinculados a los coches que se entre-
gan como incentivo en la remuneración 
que las empresas ofrecen a sus ejecutivos 
y personal de alta dirección. Tanto es así 
que incluso uno de sus modelos más apre-
ciados como es el DS7 Crossback, aún no 
está disponible en los mercados para em-
presas.

Tanto este último modelo como el DS 3 
Crossback o el resto de modelos que confi-
gurarán la gama del fabricante Premium 
francés, cuentan con un servicio directo 
y exclusivo al que poder acceder por dis-
tintas vías en todo momento:  a través de 
la web, mediante una simple llamada a 
un número de teléfono, participando en 

un chat online o utilizando la app MyDS, 
todo el mundo de servicios exclusivos DS 
se pone al servicio de los propietarios/
usuarios de los vehículos de la marca pa-
ra atender sus necesidades de movilidad, 
resolver posibles problemas mecánicos 
durante sus desplazamientos, planificar 
sus rutas, aclarar las posibles dudas surgi-
das durante las mismas, reservar hoteles y 
restaurantes durante su viaje, adquirir lo-
calidades para eventos o realizar compras 
ante la posibilidad de no llegar a tiempo 
en horario comercial a los establecimien-
tos, precalentar o refrigerar el vehículo 
antes de llegar hasta él...

Las variantes eléctricas de la gama, los 
DS 3 y DS 7 E-Tense también pueden co-
nocer a través de la aplicación el nivel de 

carga que les resta en la batería del vehí-
culo, localizar los puntos más cercanos 
para su recarga, planificar sus rutas en 
función de los puntos de recarga disponi-
bles en la misma.

Con distintos niveles de utilidad, dado 
que hay servicios exclusivos únicamente 
disponibles para propietarios de vehícu-
los DS, los usuarios de la aplicación MyDS 
también pueden facilitar el uso de algu-
nos servicios a conductores que no son 
clientes de la marca, como por ejemplo 
la posibilidad de efectuar en los concesio-
narios de la red oficial de la marca opera-
ciones de alquiler a corto plazo (fines de 
semana , vacaciones, etc), tal y como si 
se tratara de una oficina convencional de 
rent a car. 

 La aplicación MyDS permite controlar desde el móvil el estado de carga de las 
baterías de los modelos E-Tense, los electrificados de la gama DS. 
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Plataformas de movilidad

A finales del pasado 2019, 
Renfe presentó con motivo 
de la celebración del Smart 
City Expo World Congress su 
nueva plataforma “Renfe as 
a Service (RaaS), uno de los 
puntos básicos del actual Plan 
Estratégico de la compañía 
para reforzarse de cara a 
la inminente liberalización 
del mercado de viajeros por 
ferrocarril en España.
La nueva plataforma de 
servicios de Renfe, RaaS 
entrará en funcionamiento 
a lo largo del presente año 
2020. Por el momento se 
encuentra todavía en fase 
experimental y de pruebas 
a partir de la experiencia 
cliente que 500 usuarios 
habituales de la compañía 
vienen realizando durante los 
últimos meses a fin de verificar 
su correcto funcionamiento 
en las distintas fases del 
servicio (planificación del 
viaje, ticketing, atención 
y experiencia cliente, 
facturación,...) antes de su 
puesta en marcha. La mayoría 
de los clientes que están 
testando la app son usuarios 
habituales de los servicios que 
Renfe aporta entre Madrid y 
Barcelona.   
RaaS será una plataforma 
abierta al público, que se 
podrá descargar en las 
principales “tiendas” de 
aplicaciones y que permitirá 
a los usuarios de las líneas 
del ferrocarril complementar 
sus viajes con servicios de 
“primera” y “última milla”. 
Gracias a RaaS, los clientes de 
la compañía de ferrocarriles 
no sólo reservarán su billete de 
tren, sino que se asegurarán 
de disponer del transporte 
adecuado desde su punto 
de origen a la estación de 
partida y desde la estación 

de llegada hasta su punto 
de destino. Una experiencia 
de movilidad integral que les 
permitirá utilizar los servicios 
de Renfe y de otros operadores 
de transporte desde una única 
aplicación. A través de RaaS 
los clientes pueden planificar 
con tiempo su viaje con todos 
los medios de transporte que 
necesitan desde su origen a su 
destino, (tren, metro, autobús, 
taxi, VTC, patinetes, bicicletas, 
vehículos de uso compartido, 
carsharing, etc). Y todo ello 
sin necesidad de planificar y 
pagar cada viaje o cada medio 
de transporte por separado 
ni tener que utilizar distintos 
métodos de pago, pues todo 
se agrupa en una misma 
factura con el billete de tren.
Y además contando con toda 
la información necesaria 
del viaje, tanto antes como 
durante y después del mismo, 
siempre en tiempo real y con 
un servicio personalizado de 
atención al cliente para ayudar 
en caso de necesidad.
Para el desarrollo de su 
plataforma, Renfe está 
colaborando con otros 
operadores de movilidad 
y transporte como son las 
empresas AVE, Cercanías, 
Cabify, FreeNow (agrupación 
que reúne a casi 30.000 taxis 

en toda España), la 
EMT de Madrid y el 
Consorcio Regional de 
Transportes de Madrid 
(metro, autobuses 
interurbanos, 
Bicimad), y gestores 
de redes de 
aparcamientos como 
SABA o de alquiler 
de patinetes como 
CIRC (patinetes), 
La idea también 
contempla 
complementar 
esta oferta 
con diferentes 
compañías de 
carsharing, de 
alquiler de 
coches, de 
motosharing, 
etc que poder 
sumar a la 
plataforma.
Una de las 
principales diferencias 
que RaaS aspira a conseguir 
de cara a su uso por los 
clientes es la posibilidad de 
unificar los pagos a realizar 
en los diferentes medios de 
transporte a utilizar durante 
el viaje en un único billete, 
completando así un trayecto 
puerta a puerta con precio 
cerrado desde antes de iniciar 
el viaje. 

Además, gracias a la 
información que la plataforma 
proporciona, los clientes 
reciben en tiempo real las 
posibles modificaciones en 
tiempo y ruta que se pueden 
producir durante el desarrollo 
del mismo, mediante un 
sistema de alertas telefónicas 
que recibirán directamente en 
su dispositivo móvil.

Servicios de movilidad añadidos 
a los desplazamientos en tren Renfe as a Service

Plataformas de 
movilidad, el futuro del 
negocio
Las plataformas de servicios asociadas a la movilidad son la base del negocio de cara al 
futuro y nadie quiere quedarse fuera. Agregar a las mismas la mayor variedad posible de 
sistemas de movilidad y servicios asociados es el objetivo de todas ellas, y cada vez hay más 
de ellas en el mercado.

Agregar y agrupar servicios 
para mayor rapidez y comodidad

En números anteriores hemos ha-
blado de alguna de las nuevas platafor-
mas de movilidad que buscan agrupar 
distintos medios de transporte bajo un 
mismo paraguas que facilite a los clien-
tes acceder al uso de todos ellos de ma-
nera más cómoda, rápida, eficiente y 
económica gracias a que se incluso al-
gunas llegan a agrupar todos los costes 
en una única factura.

Muchas empresas privadas y start-
ups llevan tiempo trabajando en el de-
sarrollo de este tipo de plataformas 
plataformas buscando apropiarse de 
una mayor porción de esa gran tar-
ta del pastel de la movilidad del futu-
ro que ahora mismo se está sirviendo 
en el mercado. Un pastel al cual nadie 
quiere renunciar, y mucho menos los 
distintos fabricantes de automóviles, 

que están desarrollando las suyas pro-
pias pensando en ofrecer un elevado 
valor añadido en forma de servicios. 
Servicios que se elevan en número y 
ahorran en coste cuando el fabricante 
en cuestión aúna su oferta con la que 
aportan otras marcas de su grupo, tal 
cual vimos en nuestro número ante-

po FCA, una vez consolidada la fusión 
de ambos grupos. 

Además de servicios de alquiler de 
coches con y sin conductor, operacio-
nes de renting, renting flexible, o vehí-
culos por suscripción, las plataformas 
de movilidad están también interesa-
das en dotar a su portfolio de servicios 

rior con la plataforma del Grupo PSA, 
“Free 2 move”, que por si misma se ha 
convertido en una división más dentro 
del grupo francés y que sin duda ve-
rá próximamente incrementado el nú-
mero de posibilidades que ofrece a sus 
clientes a medida que vaya integran-
do los servicios procedentes del Gru-

nuestra misión es intermediar 
entre el ciudadano y las 
empresas y las administraciones 
para la realización de cualquier 
tipo de trámite o gestión
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Te imaginas disponer de toda 
la movilidad a tu alcance 
en una única aplicación 
a través de la cual poder 
pagar en cualquier medio de 
locomoción y transporte sin 
tener recargos en la factura 
por ello. Eso es lo que también 
ofrece Meep, una start-up 
española que ya funciona, 
aunque todavía en modo de 
prácticas, en dos grandes 
ciudades de nuestro país: 
Málaga y Valencia.
Autobuses, metro, tranvías, 
carsharing, motosharing, 
taxis, VTC, ferrys, cercanías, 
patinetes,... la oferta 
disponible para que te 
desplaces y te muevas por 
la ciudad cada día es más 
amplia y variada. Tenemos 
un montón de posibilidades 
a nuestro alcance y verificar 
cuál de ellas es la más 
eficiente y asequible de forma 
rápida e inteligente es cada 
vez más difícil, pues consultar 
las distintas aplicaciones 
a través de la cual se nos 
ofertan los distintos medios 
de locomoción nos quita un 
tiempo del que prácticamente 
carecemos antes de adoptar 
la solución más rápida, 
eficiente y económica para 
nuestros bolsillos. 
Cada operador de movilidad 
dispone de una aplicación a 
través de la cual podemos 
saber el tiempo que tardará 
en llegar nuestro transporte y 
desplazarnos hasta nuestro 
punto de destino. Igualmente 
podemos consultar en 
ellas las tarifas a pagar por 
el servicio prestado. Pero 
conocer de un solo vistazo 
todas las posibilidades a 
nuestro alcance significa tener 
que abrir todas y cada una de 
las aplicaciones, analizar sus 
ofertas y tomar una decisión. 
Eso significa muchos minutos 
perdidos y, con ello, muchas 
oportunidades de acortar 

nuestro viaje y de hacerlo de 
manera más económica y 
sostenible, especialmente si 
se trata de un desplazamiento 
en nuestra ciudad.
 El usuario sólo debe indicar 
un punto de origen y el 
destino para poder consultar 
todas las opciones a su 
alcance y poder así elegir 
la que mejor se adapte a 
sus necesidades. No todos 
buscamos lo mismo todas 
las veces que nos movemos. 
En unas ocasiones buscamos 
rapidez y en otras lo que 
queremos es ir cómodos y 
tranquilos. A veces estamos 
dispuestos a pagar algo más y 
otras veces preferimos ahorrar 
algo de dinero utilizando un 
transporte más barato o bien 
darnos un darnos un pequeño 
paseo y disfrutar de la ciudad 
porque gracias a la aplicación 
hemos descubierto que 
nuestro destino estaba más 
cerca de lo que parecía. Todo 
este tipo de situaciones son 
las que podemos solucionar 
con Meep
Además, esta aplicación 
permite “personalizar” 
las rutas. Al descargar la 
aplicación, cada cliente 
puede introducir diversas 
preferencias sobre el modo 
de transporte, horarios, etc. 
Un algoritmo identifica sus 
los gustos y preferencias que 
previamente ha introducido 
(la ruta más rápida, la más 
ecológica, la más barata,...) 
y le presenta al cliente las 
diferentes opciones a su 
alcance permitiéndole no sólo 
elegir la que más le interese 
sino también reservar los 
distintos modos de transporte 
a utilizar en cada punto e 
incluso pagarlos a través de 
la propia app. De esta manera 
se logra cohesionar el sistema 
de transporte de la ciudad 
a través de un servicio ágil y 
eficaz.

Fundada en 1917, Meep 
ya está funcionando en 
pruebas en ciudades 
como Valencia y Málaga, 
y próximamente también 
iniciará su actividad en Las 
Palmas de Gran Canaria 
y Madrid. Meep aspira 
igualmente a convertirse 

en una aplicación de uso 
internacional. Milán o 
Birmingham son algunas 
de las ciudades donde la 
aplicación también intentará 
expandirse, al igual que en 
Lisboa o Malta, isla que sirvió 
de conejillo de indias para el 
sistema.
Para las aplicaciones, 
además de la obtención 
de la financiación inicial 
necesaria para su desarrollo, 
la monetización de sus 
servicios supone la base sobre 
la que reside su futuro. En el 
caso de Meep, lo primero se 
obtuvo a través de diferentes 
rondas de financiación que 

le permitieron obtener los 
ingresos necesarios para su 
desarrollo. En cuanto a las 
vías de ingresos que faciliten 
la obtención de beneficios, 
Meep piensa diversificar los 
mismos. Así, cuenta con el 
cobro de comisiones a los 
operadores de transporte 
en función del negocio que 
la aplicación les aporte; la 
generación de informes sobre 
movilidad de interés para las 
ciudades, gracias a los datos 
obtenidos por el uso de la 
plataforma; o el desarrollo de 
nuevo software para uso de 
los operadores de transporte 
a partir de datos de uso reales.

Toda la movilidad a tu alcance Meep.

flotas & empresas  FLOTAS
Plataformas de movilidad

la oferta de movilidad que suponen au-
tobuses, metro, tranvías, carsharing, 
motosharing, taxis, VTC, ferrys, cer-
canías, patinetes,...  La oferta disponi-
ble para que te desplaces y te muevas 
por la ciudad cada día es más amplia y 

variada, y las plataformas quieren po-
nerla muy a mano de cada cliente en 
todo momento, porque todos tenemos 
un montón de posibilidades a nuestro 
alcance.

Y ese elevado número de posibili-

dades de las que disponemos es preci-
samente un importante hándicap a la 
hora de movilizarnos, puesto que ve-
rificar cuál de ellas es la más eficiente 
y asequible de forma rápida e inteli-
gente es cada vez más difícil y costo-

so, puesto que consultar las distintas 
aplicaciones de cada medio de loco-
moción precisa que para decidirnos por 
uno en concreto dediquemos un impor-
tante volumen de tiempo a consultar-
las todas antes de adoptar la solución 
más rápida, eficiente y económica pa-
ra nuestros bolsillos. 

Cada operador de movilidad cuenta 
con una aplicación propia para su ser-
vicio a través de la cual podemos loca-
lizar nuestro vehículo, saber el tiempo 
que tardará en llegar o nosotros en 
acercarnos hasta él, los horarios dispo-
nibles del servicio, y el tiempo que tar-
daremos en llegar hasta nuestro punto 
de destino. Igualmente podemos con-
sultar en ellas las tarifas a pagar por el 
servicio prestado, así como las carac-
terísticas especiales del mismo. Pero 
cuando combinamos distintos modos 
de transporte, conocer de un solo vis-
tazo todas las posibilidades a nuestro 
alcance significa tener que abrir todas 
y cada una de las aplicaciones, anali-
zar sus ofertas y tomar una decisión. 
Eso significa muchos minutos perdi-
dos y muchas oportunidades de acortar 
nuestro viaje y de hacerlo más econó-
mico y sostenible, especialmente si se 
trata de un desplazamiento en nues-
tra ciudad.

Que el futuro de la movilidad pasa 

por este tipo de plataformas viene ava-
lado por el éxito alcanzado por algunas 
de las que ya están funcionamiento, co-
mo la creada en su día por el Consor-
cio de Transportes de la Comunidad de 
Madrid que agrupa servicios de metro, 
cercanías, autobuses urbanos e inter-
urbanos, y bicicletas del Bicimad, por 
poner un ejemplo desde el ámbito pú-
blico; o por la de Cabify, a través de la 
cual el “unicornio” español ofrece ser-

vicios de VTC, taxi, motosharing y de 
alquiler de patinetes, como ejemplo 
procedente del sector privado. 

En el caso de los fabricantes de au-
tomóviles, además de la oferta de ve-
hículos de uso compartido o sharing 
de la que algunos de ellos (Citroën, 
Smart, Renault, Kia,  Seat, etc) ya dis-
ponen, buscan ofrecer servicios añadi-
dos alrededor del automóvil. Se trata 
de servicios de taller, de limpieza, de 
repostaje o recarga de vehículos eléc-
tricos. También se está estudiando la 
posibilidad en algunas de ellas que los 
propios clientes puedan alquilar sus 
vehículos particulares a otros clientes 
cuando ellos no los utilizan, al estilo 
de como vienen haciendo determina-
das plataformas de uso compartido del 
coche, o bien compartir viaje con otros 
pasajeros, tanto en trayectos urbanos 
como interurbanos..

nuestra misión es intermediar 
entre el ciudadano y las 
empresas y las administraciones 
para la realización de cualquier 
tipo de trámite o gestión
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Coches por suscripción

10 días es el plazo que se marca 
Volvo Care para entregar el 
vehículo contratado por sus 
clientes a través de su servicio 
Volvo Care. Diez días durante los 
cuales el cliente puede utilizar 
un vehículo de sustitución 
mientras espera a que le 
sea entregado su vehículo 
de suscripción, el cual podrá 
contratar desde 487 € tanto 
a través de los concesionarios 
de la red oficial del fabricante 
sueco, como directamente a 
través de los diferentes servicios 
online de los que dispone la 
marca ya fusionada al 100 por 
cien dentro del grupo chino 
Geely.
Con Care by Volvo, los clientes 
que suscriban este servicio 
únicamente tendrán que 
preocuparse de hacer frente 
a su cuota mensual para 
disponer de un servicio de 
movilidad todo incluido en el 
que dispondrán de un vehículo 
para su uso particular con 
todo incluido: matriculación, 
impuestos, asistencia en 
carretera 24/7, mantenimiento, 
ITV, reparaciones, sustitución 
de neumáticos (4), seguro y 

protección total del coche, 
vehículo de sustitución al dejar 
el coche en un servicio oficial 
de la marca, gestión de multas 
online,
Además, el servicio Care by 
Volvo no sólo piensa en el 
coche, también lo hace en el 
conductor y su familia. Así, los 
usuarios del mismo pueden 
disponer igualmente de 
servicios individualizados de 
asistente personal telefónico 
24/7, realización de gestiones 
y trámites con su vehículo, 
servicio de recogida y entrega 
del coche, servicio de farmacia 
a domicilio las 24 horas, 
teleasistencia en el domicilio 
las 24 horas durante 6 meses, 
botón SOS las 24 horas, 
asistencia presencial de un 
profesional cuando lo necesite 
(chofer, babysitter, guía en lugar 
de destino, entrenador personal, 
personal shopper...).
La contratación de Care by 
Volvo se puede efectuar rápida y 
ágilmente de forma totalmente 
telemática en apenas tres 
pasos. Primero, configurando 
a través de los dispositivos 
móviles el vehículo de la 

atractiva gama Volvo del que 
se quiere disponer (pudiendo 
elegir de forma personalizada el 
modelo, acabado, color, motor 
y los packs y opciones que se 
desean); segundo, confirmando 
sus datos de contacto y, tercero, 
disponiendo de un vehículo 
de ‘transición’ para garantizar 
su movilidad durante los díez 
días siguientes a la firma del 
contrato que deberá esperar 
para recibir su vehículo de 
suscripción. 

El servicio se contrata sin 
pagos iniciales de entrada. El 
cliente únicamente deberá 
hacer frente al pago mensual 
de la cuota acordada por 
contrato. En el servicio de 
suscripción de Volvo no se 
puede, al menos de momento, 
cambiar de modelo durante el 
plazo contratado y adelantar 
el plazo de finalización del 
contrato conlleva el pago de 
una determinada cantidad por 
cancelación anticipada.

La operadora líder del mercado 
en materia de renting flexible 
ha comenzado 2020 con 
importantes cambios que sin 
duda van a marcar su futuro 
más inmediato. Para empezar, 
tras la integración de Fernando 
Cogollos en el Consejo General 
de Northgate plc, matriz 
de la operadora de renting, 
Northgate Renting Flexible 
acaba de estrenar Consejero 
Delegado en la filial española. 
Se trata de Jorge Alarcón. 
profesional de larga trayectoria 
y con una sólida experiencia en 
Dirección General, Operaciones 
y Estrategia de empresas 
internacionales, con más 
de 20 años de dedicación 
al desarrollo corporativo, 
financiero y empresarial, 
conocimientos que combina 
con importantes actitudes 
probadas en materia de 
liderazgo de equipos y gestión 

del valor. Su amplia trayectoria 
en empresas como GAM, 
Uniarte, Grupo Uralita o 
McKinsey & Company avalan 
su nombramiento.
Además de por su cambio 
de presidente, la imagen 
cara al exterior de Northgate 
Renting Flexible también 
cambió recientemente con 
el lanzamiento de una nueva 
web corporativa en la filial 
española. (https://www.

northgate.es) «más dinámica 
e interactiva para adaptarse 
mejor a las necesidades de 
la nueva movilidad» y que 
supone «un rápido y sencillo 
acceso a toda la información 
corporativa de la compañía y 
una ágil y dinámica interacción 
para mejorar la experiencia 
cliente». La nueva web integra 
también toda la información 
de Northgate Ocasión, nueva 
denominación de la división de 

vehículos de segunda mano 
de la operadora de renting 
tras integrar todo el área 
de la anterior, Van Monster, 
enlazando así ambas áreas 
en una misma web diseñada 
para aportar de manera ágil y 
sencilla todas las soluciones 
de movilidad posibles para 
empresas y profesionales 
desde cualquier dispositivos 
inteligente (Smartphone, 
tablet, ordenador, etc).

Vehículos de Suscripción
para particulares y autónomos Care by Volvo

Nuevo CEO y nueva web
Northgate inicia una nueva etapa

Coches por suscripción
¿Comprar o alquilar? ¿Tener o no tener? ¿Poseer o utilizar? La mentalidad del conductor 
respecto al vehículo está cambiando y entre las posibilidades que se abren sobre la tenencia del 
vehículo surgen nuevos y atractivos sistemas que facilitan disponer del coche que precisamos 
cuando realmente lo necesitamos y a precios razonables. Son los llamados coches por 
suscripción y parece que van a convertirse en el producto de moda de la nueva década.

¿La moda que viene?

Las nuevas generaciones de consumi-
dores ya no ven como una necesidad 
vital la posesión de un coche. En los 
años 80, sacarse el carné de conducir 
era lo primero en lo que pensaba un jo-
ven al cumplir los 18 años. Hoy, se plan-
tean viajar por el mundo, disponer de 
un buen teléfono móvil o completar su 
formación con un buen master en el ex-
tranjero antes de pensar en comprar un 
coche. La razón: la movilidad ha cam-
biado mucho y para viajar cuentan, tan-
to en desplazamientos urbanos como 
interurbanos, con un elevado número 
de posibilidades que les permiten te-
ner un coche a su disposición sin nece-
sidad de tener que comprarlo o recurrir 
al tradicional sistema de alquiler a cor-
to plazo.

Y en el caso de las empresas, la cada 
vez mayor aceptación y conocimiento 
que hay en el mercado sobre las distin-

tas fórmulas que facilita el renting de 
automoción y las ventajas fiscales y ope-
rativas que aporta, están decantando 
cada vez más a las corporaciones y com-
pañías a decidirse apostar por esta fór-
mula de movilidad en lugar de recurrir 
al tradicional sistema de compra. Y esto 
es sólo el principio, pues a partir del ren-
ting las empresas comienzan a conocer 
sistemas como el carsharing, el ride hai-
ling, el carpooling, el renting flexible, 
etc, que les abre la puerta a disfrutar de 
soluciones específicas para problemas 
puntuales y concretos sin necesidad de 
comprometer inversiones y patrimonio 
a corto, medio y largo plazo.

En Flotas & Empresas Motor 16 ya he-
mos hablado anteriormente de muchas 
de esas fórmulas, entre las cuales qui-
zás la menos conocida sea la de los ser-
vicios de automóviles por suscripción. 
Una fórmula que no por desconocida 

signifique que sea nueva o completa-
mente ajena hasta lo que ahora hemos 
visto en el mundo de las flotas de vehí-
culos de empresa. Porque lo cierto es 
que se trata básicamente de una opera-
ción de renting flexible, aunque está ca-
muflada bajo otro nombre para resultar 
más atractiva y, sobre todo, facilitar una 
mayor comprensión del sistema al gran 
mercado emergente de los últimos tiem-
pos: los autónomos y particulares.

Lo primero que debemos contar es 
que mediante los sistemas de suscrip-
ción de vehículos, la principal ventaja 
que adquieren los usuarios es la de po-
der cada muy poco tiempo cambiar de 
vehículo rápidamente, en función de 
sus necesidades puntuales y sin sufrir 
las gravosas y caras penalizaciones eco-
nómicas que otros sistemas exigen.

Como hemos dicho, básicamente, 
los sistemas de suscripción de vehícu-

Jorge  Alarcón es 
el nuevo consejero 

delegado de 
Northgate en 

España. 



42 MOTOR16 MOTOR16 43

flotas & empresas  FLOTAS
Coches por suscripción

Alcanzar las 10.000 
suscripciones, con un volumen 
de negocio cercano a los 25 
millones de euros. Esos son los 
objetivos que Bipi se ha fijado 
alcanzar a finales de 2020, tras 
haber triplicado el volumen de 
contratos durante el pasado 
verano e incrementar sus ventas 
en un 20 por ciento respecto de 
los meses anteriores, entregando 
más de 300 vehículos. 
Los particulares comienzan 
a explorar nuevos caminos 
para su movilidad. Caminos 
diferentes a la compra directa 
de vehículos nuevos y, por ello, 
apuestan por nuevas fórmulas 
para disponer de vehículos que 
les garanticen la movilidad a 
precios asequibles y con menor 
necesidad de inversión. La caída 
del mercado de particulares en 
2019 contrasta fuertemente con 
los incrementos que registran 
las distintas fórmulas de alquiler 
de vehículos o el aumento de 
las transacciones de vehículos 
usados.
En este caldo de cultivo, nuevos 
servicios como el modelo 
de suscripción de vehículos 
que tiene Bipi permite a los 
usuarios disfrutar de movilidad 
cambiando en cualquier 

momento de marca o de 
modelo a partir del pago de 
una cuota mensual en la que se 
incluye el uso de los vehículos 
con todo incluido (seguro, 
mantenimiento, impuestos,... Y 
todo ello efectuando tanto la 
contratación del servicio como 
los posibles cambios de marca y 
modelo del vehículo contrato a 
través de una aplicación móvil. 
Así, desde 239 euros al mes 
se puede disponer de un Fiat 
500 GLP con el que poder 
desplazarse por la ciudad con 
etiqueta ECO, o bien disfrutar de 

un Tesla Model S por 999 euros 
mensuales. 
Los servicios de suscripción 
son equivalentes a los 
servicios de renting flexible. 
Servicios que aportan a sus 
usuarios la tranquilidad de 
saber que pueden cambiar 
de vehículo fácilmente si sus 
circunstancias o necesidades 
cambian. Un ejemplo rápido 
para entenderlo: si cambias las 
normas de acceso al centro 
de las ciudades, son muchas 
las empresas que precisan 
cambiar sus furgonetas diésel 

por furgonetas de los grupos 
0 o ECO para poder seguir 
realizando su trabajo diario 
en las calles. Gracias a los 
servicios de suscripción puede 
cambiar rápidamente de coche 
sin necesidad de tener que 
comprarlo, financiarlo o perder 
tiempo en la venta del usado o 
preocuparse por los problemas 
derivados de la depreciación, 
mantenimiento, impuestos 
y demás en su cuenta de 
resultados. Hasta la fecha 
Bipi lleva gestionados más de 
75.000 clientes.

En febrero de 2019, los grupos 
BMW y Daimler anunciaban 
la fusión de sus negocios de 
movilidad compartida y una 
inversión de 1.000 millones 
de euros para el desarrollo 
conjunto de Share Now, una 
empresa que ambos grupos 
explotarían en connivencia 
bajo la cual integrarían sus 
distintos negocios de movilidad 
compartida (Sharing) , 
de movilidad privada con 
conductor (Free Now) y de 
sistemas de suscripción de 
vehícluos (Drive Now). Aunque 
presente a escala global en 

distintos continentes, la fusión 
y la colaboración en materia 
de movilidad compartida entre 
ambos grupos daría comienzo 
en los EE.UU., donde parece 
que este tipo de sistemas de 
movilidad se están encontrando 
con mayores problemas de 
lo previsto, tal y como parece 
mostrar el hecho de que el 
pasado mes de marzo Ford 
Motor Co. cesara la actividad 
de su unidad de movilidad y 
que, al mes siguiente, abril de 
2019, General Motors redujera 
fuertemente la actividad y la 
operatividad de sus servicios 

similares. 
El bajo número de clientes 
alcanzado, los continuos 
robos de vehículos, la elevada 
accidentalidad y otra serie de 
problemas hicieron que Share 
Now también inicialmente 
redujera su actividad, 
suspendiendo prácticamente 
de inmediato primero en 
Chicago y, posteriormente, en 
otras cuatro ciudades: Austin, 
Calgary, Denver y Portland. A 
finales de febrero de 2020, la 
actividad también cesará en las 
ciudades de Montreal, Nueva 
York, Seattle, Vancouver y 

Washington, decisión con la que 
la actividad de Share Now caerá 
por completo en los EE.UU. 
No sucede lo mismo con Free 
Now, cuya operativa continúa 
en franca competencia con 
servicios como los de Uber y 
Lyft en los Estados Unidos o 
ambas dos y Cabify en España 
y otros países europeos y 
latinoamericanos.

Fleet es un servicio de reciente 
implantación en España a 
través del cual se ofrecen 
vehículos o flotas de vehículos 
a empresas o autónomos que 
los precisen para cubrir sus 
propias operaciones. Radicada 
en Bilbao bajo el nombre de 
Dynamic Fleet Automotive, el 
servicio que Fleet ofrece permite 
a cada cliente personalizar el 
tipo de suscripción que precisa, 
optando en cada ocasión por 
el tipo de vehículo, la cantidad 
de los mismos y los periodos 
de tiempo que precisa cubrir 
sus necesidades. Los clientes 
establecen el tipo de suscripción 
que precisan en cada momento 
y básicamente sólo tienen que 
preocuparse por cubrir la cuota 
mensual establecida, siempre 
a un precio fijo, sin sustos ni 
variaciones ocasionales.
Los clientes pagan en función 
del plan elegido y la tipología 
del vehículo. En función de 
los períodos de renovación 
que cada cliente suscriba 
(semanas, meses,...) los clientes 
se benefician de descuentos 
y ofertas promocionales. 
A mayores tiempos de 
contratación, se puede acceder 
a mejores y más abundantes 
ofertas.

Los clientes pueden optar 
por dos tipos de packs de 
suscripción, el plan Azul y el 
plan Platino.. El primero, el más 
básico, incluye en el precio de la 
cuota todo el mantenimiento del 
vehículo y el seguro a terceros. El 
segundo actualmente está en 
proceso de configuración, pero 
es un plan más completo que 
incluye un mayor número de 
servicios y prestaciones.
Cuando el cliente recibe 
el vehículo este ya viene 
preconfigurado, acorde a las 
especificaciones relatadas en 
el catálogo de disponibilidad 
de vehículos en la flota. 
MyFleet procura realizar una 
preselección de diferentes 
tipos de vehículos con los que 
cubrir el máximo posible de 
necesidades de sus clientes. 
Estos, en función de la duración 
del contrato, pueden incluso 
personalizar los coches 
vinilando el exterior de los 
mismos con los logotipos de su 
empresa. 
En el caso de necesitar cubrir 
una necesidad específica que los 
vehículos disponibles en flota no 
puedan aportar, el personal de 
Fleet tratará de localizar algún 
vehículo que añadir lo antes 
posible a la flota para ofertarlo 

al cliente lo más rápidamente 
posible.
La flota de vehículos es tanto 
propiedad de Fleet como de 
determinados partners con los 
que la alquiladora colabora. Así, 
si una empresa tiene vehículos 
en su flota que habitualmente 
no utiliza, para mejorar la 
rentabilidad de la misma puede 
ofrecérselos a Fleet para que 
esta los oferte a sus clientes. 
Para contactar con Fleet puedes 
llamar al 911092514 o a través 
de los correos electrónicos 
partners@myfleet.com o 
customers@myfleet.com. 
Para más información puedes 
solicitarla en info@myfleeet.
com o acceder a su página web 
MYFLEET.com
Para ser cliente de Fleet sólo 
precisas aportar algunos datos 
personales (nombre, apellidos, 
NIF o CIF, nombre de la empresa, 
dirección de e-mail y teléfono) y, 
para poder conducir los coches 
sólo se exige tener más de 18 
años, poseer carné de conducir 
vigente, con puntos y apto 
para las diferentes categorías 
de vehículos seleccionados y 
practicar una conducción segura 
y responsable cumpliendo las 
normas de tráfico.
El modelo de suscripción 

flexible que 
aporta Fleet permite a las 
empresas pasar de solicitar hoy 
un coche, a en unas semanas 
disponer de una pequeña flota 
de furgonetas o simplemente 
una pequeña moto eléctrica. El 
modelo de suscripción flexible 
para autónomos permite 
cambiar de vehículo siempre 
que quiera cuando se acabe 
el contrato que tiene en vigor. 
La permanencia la marca el 
cliente a la hora de establecer el 
contrato.
La flota de Fleet, compuesta 
por motos eléctricas, coches, 
furgonetas, patinetes y bicicletas 
eléctricas, está siempre a 
disposición de los clientes. En el 
caso de los partners, (empresas 
que ceden unidades de su 
flota para alquilar a posibles 
clientes de la plataforma), 
Fleet se encarga de la gestión 
de la misma, de su logística, 
seguros, mantenimiento y 
seguimiento de la misma 
cuando están en posesión de 
algún cliente, velando siempre 
porque el vehículo esté siempre 
activo y funcionando a pleno 
rendimiento.

Crece el interés por nuevas fórmulas de movilidad
Bipi, la suscripción de vehículos ya está aquí

Paso atrás de BMW y Daimler en vehículos de suscripción y 
movilidad compartida Share Now recoge velas

Servicio de suscripción de vehículos MyFleeet

los son operaciones de lo que ya se co-
noce como renting flexible, en las que 
los clientes se abonan a poder utilizar 
los vehículos existentes en una flota pre-
determinada que comparten con otros 
muchos clientes. En estos casos convie-

ne tomarse el tiempo necesario para in-
vestigar lo que nos ofrece el mercado, 
pues en función del proveedor escogido 
dispondremos de determinados mode-
los y servicios a cambio de la cuota men-
sual que tendremos que pagar.

El gran especialista en renting flexible 
del mercado es Northgate, la operadora 
de renting pionera en la especialización 
de este tipo de servicios. En ellos, a cam-
bio de una cuota, el cliente dispone de 
un coche para su uso durante el tiempo 

especificado por contrato. En los casos 
de las operaciones de renting flexible, 
el vehículo que recibe el cliente puede 
ser nuevo a estrenar o no, dependien-
do del momento en el cual el vehículo 
se incorpora a la flota preexistente. Por 
regla general, los vehículos que se con-
tratan ya están integrados en una flota 
preexistente de vehículos en alquiler de 
la cual se extraen los vehículos que los 
clientes solicitan para cubrir las necesi-
dades previstas.

En el caso de las empresas, este tipo 
de operaciones facilitan por ejemplo la 
integración en la flota corporativa de 
nuevas unidades para proyectos espe-
ciales de duración determinada, para 
proporcionar movilidad a trabajadores 
desplazados por la compañía durante 
el tiempo que dura su estancia en de-
terminada localidad o país; para cubrir 
determinadas necesidades de carácter 
temporal por exceso de trabajo y poder 
hacer frente a un incremento de los ser-
vicios sin necesidad de comprometer al 
resto de la flota permanente de la em-
presa, etc. Situaciones todas ellas que 

se producen frecuentemente. Con estas 
operaciones flexibles o de suscripción, 
las empresas o clientes pueden cambiar 
de vehículo cada vez que lo necesiten 
precisando para ello únicamente abonar 
una cuota semanal, mensual, trimestral 
durante el tiempo que se precise. Finali-
zado ese tiempo, el cliente devuelve el 
vehículo y listo. Imaginemos que, por 
cuestiones de servicio, una empresa de 
transportes precisa para cubrir el ser-

vicio de un cliente determinado un ve-
hículo eléctrico o uno frigorífico con el 
cual realizar una serie de transportes 
durante un tiempo determinado. En lu-
gar de tener que renegociar su contra-
to de vehículos en renting y esperar a 
recibir su unidad, puede suscribir un 
contrato para utilizar los vehículos que 
precise de la flota que el operador tie-
ne disponible durante el tiempo que lo 
precise. 
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Seguros de flota y fraudes

En caso de accidente ¿Es-
tán todos los trabajadores de 
la empresa cubiertos por el 
seguro de la flota? Esta es una 
de las principales preguntas 
que se producen al hablar de 
seguros de flota. Por lo general, 
sí; pero la respuesta correcta es 
la más simple: la cobertura del 
seguro dependerá siempre de 
lo especificado en el contrato 
de la póliza. 
En todo caso, conviene tener en 
cuenta que habitualmente los 
seguros de flota para vehículos 
de empresa suelen ser más 
baratos que los seguros con-
vencionales porque, además de 
beneficiarse de las economías 
de escala que se pueden apli-
car en función del número de 
unidades aseguradas, en mu-
chas ocasiones sólo aportan 
coberturas mientras el vehículo 
está realizando trayectos en 
misión, es decir, en actividades 
directamente relacionadas 
con la empresa y sólo durante 
la jornada laboral. El resto del 
tiempo el coche puede carecer 
de cobertura del seguro. 
Por otra parte, únicamente 
aquellas personas específi-
camente autorizadas por la 
empresa en el contrato del 
seguro podrán conducir las 
unidades de la flota inclui-
das en el seguro de flota. Los 
riesgos de una flota varían 
en función de los diferentes 
perfiles de sus conductores y 
del historial de siniestros que 

cada uno de ellos acumula. 
Para una empresa es impor-
tante disponer de conductores 
con un bajo perfil de incidentes 
al volante, pues cuanto mejor 
sea el nivel de conducción que 
demuestren sus conductores y 
menor número de accidentes 
hayan tenido, menores serán 
las cuantías a pagar en la póliza 
del seguro. Es una simple cues-
tión de riesgos. 
Pero esto depende en todo ca-
so de que la empresa permita 
en el contrato de la póliza que 
se asegure bien a todos los 
miembros de su plantilla o bien 
únicamente a los conductores. 
En todo caso, y ante necesi-
dades puntuales de la flota 
se pueden activar seguros por 
días o semanas para cober-
turas especiales en caso de 
tener que disponer de un nuevo 
conductor durante el tiempo 
de una suplencia o de alguna 
necesidad especial.
En cuanto a los ocupantes del 
vehículo, conviene recordar 
que en muchas ocasiones los 
conductores no viajan solos, 
sino que lo hacen junto a com-
pañeros de la propia empresa, 
quienes también deberían dis-
poner de cobertura en caso de 
accidente. Para ello, añadir al 
seguro la cobertura de ocupan-
tes es en estos casos la mejor 
recomendación. En caso con-
trario, o de no disponer de esta 
cobertura, el jefe de flota debe-
rá recordar a los conductores 

que los posibles ocupantes del 
vehículo carecen de coberturas 
en caso de accidente, lo que 
supone un importante riesgo 
añadido si se produce un infor-
tunio. De ahí que muchas flotas 
prohíban a sus conductores 
viajar acompañados o realizar 
viajes cortos con familiares a 
bordo. Simplemente porque en 
caso de accidente no estarían 
cubiertos por el seguro y sería el 
propio conductor del vehículo 
el que tendría que responder 
a los costes por indemniza-
ción o cobertura médica a los 
ocupantes.
Esto sucede porque para mu-
chas flotas de empresa esta 
es también una de las formas 
posibles de reducir el coste 
del seguro de la flota, dado 
que al viajar solos, los posi-
bles ahorros son ciertamente 

considerables. Si para realizar 
sus funciones los conductores 
no precisan ir acompañados, 
muchas flotas obvian el pago 
de coberturas para los ocu-
pantes. Por poner un ejemplo, 
es el caso de muchas flotas de 
VTC, que únicamente cubren 
los posibles daños que sufran 
los ocupantes cuando el vehí-
culo se desplaza con un viaje 
contratado previamente. Si el 
vehículo carece igualmente de 
daños propios, muchas veces 
también resulta conveniente 
que el propio conductor del co-
che acometa por su cuenta la 
contratación de un seguro que 
le permita responder a posibles 
riesgos civiles, de daños pro-
pios, de pérdida de jornadas de 
trabajo, de pérdida de puntos o 
del carné e incluso de la pérdi-
da del empleo.

Conductores y empleados ¿Todos cubiertos?

El producto adecuado
Las flotas de vehículos de empresa disponen de un producto realmente interesante a la 
hora de asegurar sus distintas unidades: el seguro de flota, una modalidad del seguro del 
automóvil que permite agrupar en una misma póliza todas las coberturas que amparan y 
protegen a sus coches. 

Seguros de Flota

El seguro de flota varía significativamen-
te según la aseguradora por la que nos 
decantemos. Hay compañías que con-
sideran que cuando una misma empre-
sa asegura cinco o más unidades ya se 
pueden realizar seguros de flota; otras 
dicen que siete, muchas de ellas fijan en 
10 las unidades como el número mínimo 
de vehículos a asegurar y otras no aplican 
hasta superar las 20 los beneficios y me-
joras que las economías de escala pueden 
aportar al llamado seguro de flota. 

Y es que, como sucede en el mercado, 
al igual que hay empresas de todo tipo, 
también hay flotas de todo tipo. Hay au-
tónomos o particulares que disponen de 
cinco vehículos en su flota particular, ve-
hículos que utiliza tanto él como sus fa-
miliares directos. De igual manera, hay 
Pymes de pequeño tamaño que cuentan 

con flotas que van de los cinco a los 50 
vehículos y grandes empresas y corpora-
ciones con flotas que alcanzan e incluso 
superan las 800 unidades. El grupo más 
numeroso en España es el que confor-
man las Pymes.

En todo caso, todos ellos consiguen, 
en mayor o menor medida, beneficiarse 
de las ventajas económicas y de gestión 
que facilitan las pólizas del seguro de flo-
ta gracias al valor añadido que suponen 
las llamadas economías de escala a la ho-
ra de sumar ahorros de manera colecti-
va al total de la flota. Cuanto mayor sea 
el número de unidades de la flota, ma-
yor valor añadido se obtiene de una póli-
za colectiva, puesto que a mayor número 
de unidades incluidas en la póliza meno-
res son los precios a pagar unitariamen-
te por cada una de ellas para garantizarse 

las mismas coberturas. El seguro de flo-
ta permite unificar a todas las unidades 
que la componen bajo un único contrato, 
o bien agruparlas en función de las dife-
rentes características que las definen. En 
todo caso, los contratos que ofrecen las 
aseguradoras se negocian y flexibilizan 
en cada caso particular para adaptarse 
tanto a las necesidades de la empresa y 
de su flota de vehículos como al uso que 
se va a realizar en la misma de los coches 
y a las características de quienes se van a 
poner a su volante. Con esta máxima fle-
xibilidad que ofrecen los contratos de flo-
ta lo que se busca es, ante todo, ofrecer la 
mayor cobertura posible a los riesgos que 
realmente se deben contemplar para cal-
cular los valores de las primas que las em-
presas deben pagar. 

Básicamente, el seguro de flotas cubre 

el seguro de flotas cubre tanto a 
los vehículos de la empresa como 
al personal de la misma durante 
las horas marcadas como jornada 
de trabajo de la empresa.

tanto a los vehículos de la empresa co-
mo al personal de la misma durante las 
horas marcadas como jornada de traba-
jo de la empresa. Esto sucede así en mu-
chos casos para recortar posibles riesgos 
y abaratar las primas del seguro. Las flo-
tas cuyos coches permanecen parados 
durante la noche al terminar la jornada 
laboral hasta el día siguiente pueden be-
neficiarse así de precios más reducidos. 
En todo caso, los seguros de flota tam-
bién pueden cubrir los riesgos inherentes 
al uso de los vehículos fuera del horario 
laboral en especial cuando se trata de co-
ches entregados a los comerciales o direc-
tivos de la empresa para que hagan uso 
de ellos tanto durante la jornada laboral 
como fuera de ella. 

El seguro de flota es un tipo de póli-
za que proporciona una mayor rentabi-

lidad para las empresas que las pólizas 
del seguro de automóviles convenciona-
les. Hay que tener en cuenta que respec-
to del precio de una póliza convencional, 
los seguros de flota pueden llegar a re-
presentar, en función de la aseguradora 
y del número de unidades que componen 
la flota, ahorros de hasta el 40 por ciento 

en el valor de la prima, además de repre-
sentar la inclusión de mayores cobertu-
ras y servicios adicionales a las pólizas 
como pueden ser los vehículos de susti-
tución, el pago fraccionado de la póliza, 
determinados servicios de asistencia en 
carretera, etc.

Al igual que sucede con las pólizas del 
seguro convencional, las del seguro de 
flotas también se contratan básicamen-
te en las modalidades de terceros (con 
sus posibles diferentes categorías (terce-
ros ampliado, terceros con lunas,...) y a 
todo riesgo e igualmente pueden contar 
con distintos tipos de franquicias en fun-
ción del vehículo asegurado. El seguro de 
flota cubre tanto a turismos, como camio-
nes o vehículos comerciales.

Igualmente, las coberturas de las póli-
zas del seguro de flotas cubren siempre la 
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FRECUENCIA DE FRAUDE EN EL SEGURO DE AUTOMOVILES

FRAUDES AL SEGURO Principal implicado en el fraude

flotas & empresas  FLOTAS
Seguros de flota y fraudes

En los últimos tiempos, los 
seguros de vehículos de flota 
también han sido utilizados 
para cometer fraudes de 
importancia. Entre los más 
recientemente cometidos está 
el desactivado por la Guar-
dia Civil al detener a un grupo 
organizado que se dedicaba a 
la contratación de seguros de 
flota a particulares, una prácti-
ca específicamente prohibida 
que realizaban a través tanto 
mediante establecimientos 
abiertos al público como de 
forma online.
Las aseguradoras también 
detectaron este fraude al 
descubrir que varias pólizas de 
seguros de flota para empresa 
constaban a nombre de dos 
o más empresas, una práctica 
completamente prohibida y 
que, curiosamente, en ambos 
casos superaban en espacios 
de tiempo muy breves tanto el 
número máximo de unidades 
cubiertas en cada una de ellas 
(50), como el volumen de inci-
dentes que estas sufrían. Esta 
práctica ilegal facilitaba ade-
más que este tipo de seguros 
fuera conocido entre quienes 
aseguraban los vehículos, como 

“seguros quita multas”, dado 
que al estar consignados los 
seguros a nombre de empresas, 
los particulares implicados se 
libraban de posibles sanciones 
de tráfico al no constar sus 
nombres particulares como 
conductores de los vehículos. 
Igualmente, también duran-
te 2019, la Guardia Civil actuó 
en distintas ocasiones para 
desmantelar diferentes grupos 
organizados especializados 
en la contratación de seguros 
de flota a particulares. En su 
mayoría, básicamente el fraude 
consiste en la emisión de póli-
zas de seguro para unidades de 
la flota que finalmente no se 
daban de alta en las compañías 
aseguradoras. Otra práctica 
igualmente no autorizada, 
detectada tras haber encontra-
do los inspectores de seguros 
varias pólizas a nombre de dos 
empresas diferentes. 
La detección de estas pólizas 
de seguro a nombre de dos 
empresas diferentes fue lo que 
alertó a una compañía asegu-
radora del fraude que venía co-
metiéndose, es especial porque 
las pólizas de flota detectadas 
superaron en muy poco tiem-

po el máximo de incidentes 
permitidos a los vehículos que 
pueden estar asegurados en 
cada una de ellas.
Otro de los fraudes detectados 
se produjo por la falta de pago 
de las cuotas de renting de 
determinadas unidades de una 
flota de autobuses, situación 
que dejaba a las mismas fuera 
de la cobertura de los segu-
ros asociados a esos contra-
tos de renting. El caso resultó 

especialmente grave, pues el 
empresario implicado utilizaba 
ilegalmente esos autobuses 
de su flota el transporte de 
viajeros, especialmente para 
trasladar niños y trabajadores 
de empresas por todo el país 
sin que las empresas que con-
trataban sus servicios fueran 
conscientes de que los servicios 
prestados carecía de garantía 
legal y de las correspondientes 
coberturas de seguro.

Como ya hemos mencionado, 
para las compañías asegura-
doras la lucha contra el fraude 
es una de sus mayores pre-
ocupaciones actualmente. La 
razón es simple: por cada euro 
que invierten en luchar contra 
quienes pretenden estafar-
les, las aseguradoras reducen 
en 40 euros la cuantía final a 
pagar en indemnizaciones por 
fraude. Indemnizaciones que 
resultan especialmente eleva-
das cuando de por medio se 
encuentran organizaciones cri-
minales y mafias especializa-
das en realizar montajes para 
cobrar las indemnizaciones del 
seguro del automóvil.
Según el V Barómetro de Frau-
de al Seguro elaborado por la 
Fundación Línea Directa, cada 
vez es más frecuente detectar 

agrupaciones estables de dos 
o más personas que de ma-
nera concertada y coordinada 
se organizan para repartirse 
distintas tareas y funciones 
con el fin de cometer acciones 
tendentes a cobrar indebida-
mente indemnizaciones del 
seguro. 
Desde 2013, el número de este 
tipo de organizaciones crimi-
nales o “mafias” para estafar al 
seguro se ha multiplicado por 
tres, registrando un crecimien-
to superior al 23 por ciento tan 
sólo durante 2018, último año 
con registros conocidos. Sólo 
en el período 2013-2018, las 
aseguradoras han detectado 
reiteradamente la actividad de 
más de 500 de estas organi-
zaciones.
Las denominadas “mafias” del 

seguro, son pequeñas bandas 
compuestas por 2-3 personas 
que actúan de manera reitera-
da cometiendo sus fraudes a 
modo de carrusel, cambiando 
de compañía con mucha fre-
cuencia pensando que con ello 
serán más difíciles de detectar. 
A la hora de detectar la activi-
dad de las mafias del seguro, 
uno de los datos que más se-
ñalan su actividad es la cuan-
tía del coste del siniestro. Por 
regla general, el coste medio 
de los siniestros fraudulentos 
excede notablemente el coste 
medio del resto de siniestros 
asegurados, El coste medio 
por siniestro fraudulento es 
de 10.543 euros, una cantidad 
que multiplica por 8 el coste 
medio habitual del resto de 
siniestros. 

Como destacó Francisco Va-
lencia, Director de la Funda-
ción Línea Directa, la actividad 
de las mafias organizadas que 
intentan defraudar al seguro 
dista mucho de ser una simple 
cuestión de picaresca. Se trata 
de clanes bien organizados, 
muy peligrosos y que nor-
malmente aparecen vincula-
dos con la comisión de otros 
tipos de delitos también muy 
graves. De hecho, se han dado 
ya varios casos en los que se 
han producido disparos al en-
frentarse con la policía cuando 
esta acudió a detenerlos. Mur-
cia, Cantabria y Andalucía son 
las Comunidades Autónomas 
donde mayor concentración 
de la actividad de este tipo de 
mafias ha sido detectada por 
las aseguradoras. 

Las flotas de vehículos de empresa
Fuente de fraudes al seguro

La mayor preocupación de las aseguradoras
“Mafias” organizadas

Además de la responsabilidad 
civil obligatoria, los seguros 
de flota cubren igualmente la 
responsabilidad civil voluntaria, 
que aumentan el límite del 
seguro hasta los 50.000.000 de 
euros por siniestro

responsabilidad civil a terceros en caso de 
accidente (el seguro obligatorio, encar-
gado de resarcir los daños a terceras per-
sonas –tanto físicas como fiscales– que 
pudiera ocasionar el vehículo en caso de 
accidente). Para coberturas adicionales 
están el seguro a todo riesgo o las diferen-
tes modalidades de seguro con franqui-
cia, es decir, una reducción en la prima 
del seguro que obliga a los asegurados 
a tener que hacer frente a determinadas 

cantidades adicionales en caso de acci-
dente. Sin embargo, en muchas ocasio-
nes el abono de estas franquicias recaen 
directamente sobre los conductores del 
vehículo y no sobre la empresa. Es el caso 
habitual de los conductores de las flotas 
de VTC, forzados en estos casos por sus 
respectivas empresas a responder con los 
pagos previstos en las franquicias, pues se 
considera que de esa manera el conduc-
tor se hará más cuidadoso y responsable 

durante la conducción para tratar de evi-
tar cualquier posible incidente. 

Además de la responsabilidad civil 
obligatoria, los seguros de flota cubren 
igualmente la responsabilidad civil vo-
luntaria, que aumentan el límite del se-
guro hasta los 50.000.000 € por siniestro, 
los gastos derivados de la defensa y recla-
mación de daños y la asistencia en viaje 
desde el kilómetro 0 tanto para el vehícu-
lo asegurado como para las personas que 
lo ocupan durante el viaje. Los seguros a 
todo riesgo o los que incluyen cobertu-
ras de carácter personal para los ocupan-
tes también cubren las indemnizaciones 
por muerte e invalidez y la cobertura sa-
nitaria para el conductor del vehículo en 

circulación. Como ya hemos comenta-
do, cada póliza es un mundo y depen-
derá de la empresa contratar o ‘pelear’ 
la cobertura de determinadas garantías 
optativas adicionales a su seguro. Así, se 
pueden añadir al contrato las coberturas 
de la posible rotura de lunas, de los daños 
ocasionados por el incendio del vehículo, 
los daños por robo del vehículo o de obje-
tos en su interior, por la pérdida total del 
vehículo (siniestro total) así como los da-
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Intentar engañar al seguro es 
una práctica ilícita que se ha 
convertido en un asunto espe-
cialmente preocupante para las 
compañías aseguradoras, espe-
cialmente en el ramo del seguro 
de automóviles, en el cual se 
producen dos de cada tres frau-
des al sector asegurador.
El fraude a través del seguro del 
automóvil sigue en aumento. 
Desde 2013 se ha detectado la 
actividad de hasta 500 grupos 
organizados para defraudar en 
el seguro, lo que significa que 
su número se ha multiplicado 
por 3 en el período 2013 -2018, 
con un incremento del 23 por 
ciento tan sólo durante 2018. En 
total, unos 9.200 millones de 
euros defraudados en el seguro 
del automóvil durante la última 
década.
Son datos extraídos de las con-
clusiones del V Barómetro del 
Fraude del Seguro presentado 
recientemente por la Fundación 
Línea Directa Aseguradora, don-
de también se apunta que el 
5,8 por ciento de los partes que 
durante el pasado año presen-
taron los automovilistas eran de 
carácter fraudulento. Para que 
un parte se considere fraudu-
lento, el informe considera que 
debe cumplir tres requisitos: 
que sea engañoso, es decir, que 
falte a la verdad en lo que se 
dice; que se produzca dolo, es 
decir que exista la voluntad de-
liberada de cometer un delito a 
sabiendas de su ilicitud; y, final-
mente, que se busque el lucro, 
básicamente, que el asegurado 
persiga obtener con ello una ga-
nancia o provecho económico.
Las consecuencias del fraude 
las pagamos todos, pues sin 
el extra-coste que supone el 
fraude para las aseguradoras las 
primas bajarían notablemente 
de precio. Además, la existen-
cia de esas mafias organiza-
das que persiguen defraudar 
nos ponen en peligro a todos 
como conductores o peatones, 
además de como ciudadanos, 
ya que también cometen otros 
muchos más delitos. Y final-
mente también hay consecuen-
cias penales, pues los delitos 
de estafa están penados con 

multas económicas y senten-
cias condenatorias que van de 
los 6 meses a los 6 años. Esto 
también supone un peligro para 
los ciudadanos honrados, pues 
tanto si el fraude se detecta 
como cuando no, puede haber 
inocentes implicados en la esta-
fa que también resulten conde-
nados como consecuencia de 
la actividad criminal, con todo lo 
que ello supone.
Los fraudes con el seguro del 
automóvil parecen ser los más 
recurrentes. La Fundación Línea 
Directa ha constatado que dos 
de cada tres fraudes detecta-
dos se producen en el seguro de 
autos, siendo los propios asegu-
rados los principales implicados 
en las estafas al sector y las 
coberturas de responsabilidad 
civil sobre daños materiales, los 
daños propios y la responsabili-
dad civil sobre daños corpo-
rales las que mayores estafas 
producen.
Según el informe presentado, 
durante la última década el 5,6 
por ciento de los partes presen-
tados (5,8 % en 2018) fueron 
fraudulentos. El coste medio de 
estos fraudes se ha incremen-
tado en un 129 % desde 2019, 
pasando de los 586 millones de 
€ registrados ese año a los 1.296 
alcanzados en 2018. En total, 
9.208 millones de euros que 
las compañías aseguradoras se 
habrían evitado pagar de haber 
podido probar el fraude..
Pero pese al incremento que se 
viene detectando, las noticias 
son, en cierto modo, positi-
vas. Según explico Francisco 
Valencia, director general de 
la Fundación Línea Directa “el 
fraude no detectado en el sec-
tor se está reduciendo gracias 
a la cada vez mayor sofistica-
ción y eficacia de los métodos 
implantados por las compañías 
para evitarlo. Así, por cada euro 
invertido actualmente en la 
lucha contra el fraude, el sector 
asegurador se ahorra 40 euros 
en el pago de indemnizaciones 
no debidas”.
Respecto del anterior baróme-
tro sobre el fraude elaborado 
hace ahora dos años, todas las 
líneas de negocio dentro del 

ramo del seguro del automóvil 
han visto descender sus volú-
menes de fraude gracias a las 
acciones realizadas por el sector 
asegurador para luchar contra el 
fraude, en especial el seguro del 
automóvil, que desciende un 5,6 
por ciento, cifra que se eleva al 
5,8 por ciento cuando habla-
mos de conductores jóvenes. 
En el polo opuesto se sitúan los 
seguros de motocicletas, que 
registran un preocupante incre-
mento del 6,0 por ciento en sus 
volúmenes de fraude respecto 
del barómetro anterior. 
En cuanto a las empresas, los 
volúmenes de fraude detec-
tados en los seguros de flota y 
de vehículos de empresa, han 
descendido un 4,6 por ciento 
respecto del anterior estudio. 
Aunque si bien el número de 
incidentes desciende, la cuantía 
de indemnizaciones a pagar por 
los mismos es bastante más 
elevada. En todo caso, ahora se 
detectan muchos más fraudes 
de los que se detectaban en 
2009 simplemente porque las 
aseguradoras dedican muchos 
más esfuerzos y presupuestos 
a luchar contra los posibles 
engaños que los asegurados 
orquestan para percibir una 
mayor cuantía económica en la 
indemnización.
Según indica el V Barómetro 
del Fraude al Seguro, la prácti-
ca totalidad de las estafas co-
metidas por daños corporales 
(el 99,8 por ciento), son simu-
laciones de lesiones o una falsa 
agravación de unas reales ya 

preexistentes, mientras que en 
el caso de daños materiales, el 
85 por ciento de los casos son 
simples intentos de incluir en 
los partes del siniestro daños 
producidos fuera del mismo. 
Desde que la fundación Línea 
Directa viene elaborando el 
Barómetro (año 2009), el por-
centaje de fraude en los daños 
corporales se ha elevado desde 
el 3,9 por ciento detectado en 
2009 al 17 por ciento detectado 
en 2018, mientras que el fraude 
en daños materiales se ha 
reducido, pasando del 96,1 por 
ciento que representaba sobre 
el volumen del fraude total 
en 2018 al 83 por ciento que 
representa actualmente. 
En todo caso, la proporción del 
fraude en daños corporales 
se ha triplicado y su coste se 
ha multiplicado por 20 frente 
a los intentos de estafa en 
daños materiales. El perfil del 
defraudador que los resultados 
del V Barómetro del Fraude en 
el seguro establece que las per-
sonas que más habitualmente 
cometen fraude al seguro del 
automóvil son o bien hom-
bres de 18 a 24 años de edad 
desempleados o con trabajos 
precarios, o bien varones de 
más de cuarenta años de edad, 
profesionales con trabajos 
precarios. Jaén, Sevilla y Murcia 
son las provincias donde se ha 
detectado un mayor volumen 
de fraudes al seguro, mientras 
que Las Palmas, Huesca y Llei-
da son la que menor volumen 
de fraude registran.

9.200 millones en la última década
El fraude al seguro va en aumento Coste medio del fraude en el 

seguro de autos

Evolución del volumen del fraude
 en el seguro de Autos (en M€

Evolución del número de Mafias
para estafar al seguro detectadas
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los seguros de flota también 
suelen contemplar la realización 
de cursos de formación o de 
recuperación del carné para los 
conductores de la empresa

ños propios (todo riesgo), con o sin fran-
quicias, entre otros muchos.

En el caso de los vehículos comercia-
les, (furgonetas, camiones, trailers,...) 
las cargas y enseres que se transportan 
en los compartimentos de carga precisan 

de una póliza específica e independien-
te de la póliza que asegura al vehículo y 
sus pasajeros.

Por último, los seguros de flota tam-
bién suelen contemplar la posible rea-
lización de cursos de formación o de 

recuperación del carné para los conduc-
tores de la empresa a fin de que el traba-
jador pueda disponer nuevamente de sus 
puntos en el caso de haberlos perdido y 
poder así volver a trabajar lo antes posi-
ble. Igualmente, también es habitual que 
las pólizas incluyan servicios de gestión 
de multas, tratamientos médicos y vehí-
culos de sustitución entre sus prestacio-
nes. Recordemos que muchas de estas 
son negociables en función del volumen 
de unidades de la flota. 

Por último, el seguro de flotas va a ser 
uno de los principales campos de actua-
ción en los próximos años para las com-
pañías aseguradoras. El creciente peso 
que los vehículos de empresa y el fuerte 
avance que experimenta el alquiler fren-
te a la posesión, sumados a los importan-
tes retos a los que la nueva manera de 
entender la movilidad están obligando a 
las aseguradoras a cambiar sus objetivos 
y planes estratégicos para garantizar su 
crecimiento en el ramo de automóviles. 

«Creemos que la movilidad va a ser lo 
que va a determinar al sector en los próxi-
mos años y por ello tendremos que seguir 
estando muy pendientes de este tema» 
ha manifestado Ignacio Garralda, pre-
sidente de Mutua Madrileña, durante la 
reciente presentación de resultados de la 
compañía. «El reto va a ser la movilidad, 
un cambio, una transformación, ante la 
cual las compañías de seguros tenemos 
que afrontar importantes desafíos», con-
cluyó Garralda.

«Acelerar el proceso de diversificación 
y transformación digital de la compañía 
es fundamental para garantizar el mante-
nimiento de un crecimiento estable y sos-
tenible» en un entorno cambiante, pues 
las aseguradoras han de afrontar «impor-
tantes desafíos en la movilidad» como el 
que están protagonizando los conducto-
res jóvenes, para quienes «ahora el coche 
no es símbolo de libertad, sino símbolo de 
una carga que no quieren soportar», y es-
to supone una importante preocupación 
para las aseguradoras de automóviles.

La nueva movilidad está fomentando 
el nacimiento de seguros específicos pa-
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Entre las mafias detectadas 
en este último Observatorio 
del Fraude, las aseguradoras 
localizaron casos como el de 
un estafador que, haciéndose 
pasar por un agente de una 
de las compañías afectadas, 
cobraba 150 euros por póliza 
sin realizar posteriormente la 
contratación online de la póliza, 
dado que utilizaba para ello 
datos irreales y no efectuaba 
los pagos correspondientes a 
las mismas, quedándose con el 
dinero. Cuando las compañías 
trataban de ponerse en con-
tacto con los clientes asegu-
rados, les resultaba imposible 
y cancelaban los seguros por 
impago, sin que los estafados 
se dieran cuenta de lo sucedido 
y siguieran usando los vehículos 
sin tener seguro en vigor. Más 
de 70 conductores se vieron 
implicados en esta 
Otro de los casos detectados 
implicaba a cuatro personas 
que, por separado, alquilaban 
coches para provocar sinies-
tros y reclamar las correspon-
dientes indemnizaciones por 
lesiones. Se provocaron hasta 
9 siniestros ficticios con más de 
20 falsos lesionados involu-
crados. Los falsos siniestros 
también fueron el objeto de otra 
trama criminal que compraba 
vehículos viejos y evitaba que el 
vendedor cancelara la póliza del 
seguro al efectuar la transferen-
cia del mismo. En esta ocasión 
fueron 29 los siniestros detecta-
dos con 39 ficticios lesionados 
involucrados en los mismos.
Organizar falsos accidentes 

era también el modo habitual 
de actuar de una cuarta trama 
orquestada por trabajadores 
de un mismo local de copas 
en Málaga. Hasta 17 falsos 
siniestros con 40 lesionados 
ficticios y más de 70.000 euros 
en reclamaciones por lesiones 
fue el resultado de tan siniestra 
actividad. 
Pero hay muchos más casos. 
Las aseguradoras muchas 
veces no quedan contentas con 
los resultados de sus investi-
gaciones y contratan, incluso 
una vez pagadas las indemni-
zaciones, a detectives privados 
para investigar la actividad de 
los indemnizados. Así, se han 
descubierto casos como el de 
trabajadores que declaraban 
lesiones incapacitantes a causa 
del accidente que, además de 
cobrar la indemnización del se-
guro lograban una pensión por 
no poder desarrollar su trabajo, 
al tiempo que hacían otros muy 
similares.
Igualmente hay casos de con-
ductores que han declarado 
padecer amaxofobia (miedo a 
conducir), o una ceguera inca-
pacitante como consecuencia 
de un accidente y, pese a ser 
indemnizados por ello, conti-
nuaban conduciendo con total 
normalidad una vez cobrada la 
indemnización. Incluso hay un 
caso especialmente llamativo 
en el que una jugadora de tenis 
profesional solicitaba 175.000 
euros de indemnización por no 
poder seguir practicando su de-
porte después de un acciden-
te y haber perdido su carrera 

profesional. Los detectives la 
localizaron entrenando y parti-
cipando en un torneo después 
de haber sido indemnizada. 
Estos son quizás los casos 
más llamativos, pero también 
los hay más comunes en el 
día a día. Así, hay numerosos 
clientes, e incluso talleres, que 
declaran mayores daños de 
los sufridos en el incidente 
para efectuar reparaciones de 
chapa y pintura o reposición de 
determinados elementos del 
coche, bien para arreglarlo, bien 
para encarecer las facturas a la 
aseguradora. Así, son numero-
sos los casos detectados que 
las aseguradoras conocen bajo 
el nombre genérico de “arañazo 
menguante”, aquellos cuando 
el reparador envía las fotos del 
parte por ejemplo de un acto 
vandálico declarando múltiples 
arañazos efectuados en el 
coche que luego no coinciden 
con las fotos de las masillas 

aplicadas en la reparación. Otra 
de las más comunes son los 
chinazos de “quita y pon” en los 
parabrisas, elaborados a base 
de pegar papel celo con rayas 
pintadas en los parabrisas a fin 
de efectuar cambios o repara-
ciones indebidas en los mismos 
a cargo del seguro de lunas.
Todos estos hechos y muchos 
otros más han sido detectados 
por las compañías asegura-
doras. Sus beneficiarios han 
sido denunciados por fraude. 
En función de las cantidades 
abonadas, además de tener 
que devolver las cantidades 
abonadas a las aseguradoras 
y de tener que pagar tanto las 
reparaciones de los vehículos 
a los talleres como tener que 
abonar posibles indemnizacio-
nes a terceros, los autores del 
fraude pueden terminar conde-
nados a pasar un tiempo en la 
cárcel como consecuencia de 
la estafa cometida. 

Las aseguradoras no tiran la toalla
Detectados casos de todo tipo y gravedad

La nueva movilidad está 
fomentando el nacimiento de 
seguros específicos que cubran 
el uso de cualquier tipo de 
vehículo durante la movilidad del 
asegurado.

ra el uso de vehículos como las bicicletas 
y patinetes, así como otro tipo de segu-
ros que cubran el uso de cualquier tipo 
de vehículo durante la movilidad del ase-
gurado. Según el presidente de Mutua 
Madrileña «Tenemos que afrontar una 
transformación total, ya que pasaremos 
de cubrir un riesgo a cubrir una necesi-
dad, que es la movilidad. Quizá la gente 
no será propietaria de un coche y lo usará 
más o menos, pero va a seguir necesitan-
do tener movilidad y nosotros tenemos 
que cubrir esa necesidad». Cubrir esa ne-
cesidad y los nuevos riesgos que la movi-
lidad autonóma, compartida y conectada 
irán generando a medida que se vayan 

integrando en el día a día de los ciuda-
danos, un proceso que, pese a todo, el 
presidente de Mutua Madrileña conside-
ra que «será más lento de lo inicialmente 
previsto», razón por la cual «tendremos 

que darle información al mutualista pa-
ra que tome adecuadamente sus decisio-
nes de movilidad».

En los planes de Mutua Madrileña es-
tá el «ofrecer al mutualista medios para 
poder moverse dentro de las ciudades, o 
en desplazamiento de fines de semana; 
queremos cubrir toda la movilidad que 
pueda necesitar, tanto distancias cortas 
como más largas y de mayor duración». 
De ahí la reciente entrada del grupo ase-
gurador en compañías de alquiler de co-
ches como Centauro, o de alquiler de 
patinetes eléctricos (Lime S) y motos-
haring (Movo), tras entrar en colabora-
ción con Cabify.

PROGRAMA DE FIDELIZACIÓN PARA EMPRESAS 

El programa de fi delización de Intertour7 en su 25 aniversario abre 
las puertas de todo el mundo para sus clientes y empleados. Sus más 
3.500 Resorts en más de 100 países les daran la oportunidad de que 
puedan disfrutar de unas vacaciones de ensueño por un coste fi jo 
especial único y sorprendente para toda la familia.

EN ESPAÑA Y PORTUGAL CONTAMOS CON MAS DE 200 COMPLEJOS TURÍSTICOS.

Regala ver el mundo

Muy importante: Todos los usuarios invitados estarán EXENTOS de la 
obligación de consumos mínimos en nuestros complejos.
La mayoría de los alojamientos disponen de cocina completa.
 Dispondrán de restaurantes con menús de socios desde solo 8€ por 
persona.
Solo tendrán que abonar las tasas mínimas pactadas, desde 199€ por 
semana y apartamento elegido a nivel mundial para hasta seis personas, con 
descuentos de hasta un 80% de su valor real.
Contarán con acceso a todas las instalaciones, actividades y servicios 

gratuitos para el disfrute de toda la familia segun complejos: deportes 
acuáticos, piscinas climatizadas, gimnasio, tenis, hípica, golf, deportes de 
montaña, senderismo, rutas turísticas, deportes de mesa, barbacoas, karaoke, 
club infantil, tiendas, restaurantes, supermercados, y mucho más...
Regalo muy emocional para los que lo reciben y que siempre agradecerán.
Tarjetas con hasta 1 año de caducidad para realizar sus reservas.
Regalo de muy alto valor añadido percibido y con bajo coste real para su 
empresa.
Posibilidad de exclusiva para su ciudad y sector.

 abre 
las puertas de todo el mundo para sus clientes y empleados. Sus más 

 ver el mundo ¡¡¡Pruébelo gratis!!!RECIBA YA SU TARJETA de invitado 
con 1 año para su uso entrando directamente en este enlace:https://xurl.es/motor16 O llámenos al 665625075

INFÓRMESE TAMBIÉN 
DE LA POSIBILIDAD DE 

EXCLUSIVA PARA SU 
CIUDAD Y SECTOR M
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PATROCINA:

PROMOCIÓN ESPECIAL DE AFILIACIÓN ANUAL EXCLUSIVAS PARA EMPRESAS
COSTE PARA EMPRESAS AFILIADAS DESDE SOLO 199€ POR ALOJAMIENTO EN RESORT DE 7 DIAS Y 7 NOCHES 

PARA HASTA 6 PERSONAS EN TODO EL MUNDO

PARA VER NUESTROS DESTINOS: www.intertour7.com Y PULSE LA PESTAÑA ‘ver destinos’
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*Oferta Volkswagen Renting S.A. para un Passat GTE 1.4 TSI ePower 115 kW (155 CV) DSG6. 48 cuota  
de 491,62 € (IVA no incluido). Kilometraje: 10.000 km/año. Incluye mantenimiento, reparaciones y seguro  
a todo riesgo sin franquicia. No incluye cambio de neumáticos. Para otras versiones o equipamientos, 
consulta con tu concesionario Volkswagen. Oferta válida hasta 31/12/2020 salvo variación en las condiciones 
del precio del vehículo. Incompatible con otras ofertas financieras. Modelo visualizado: Volkswagen Passat 
Variant GTE con opcionales. Gama Passat GTE: consumo medio combinado (l/100 km): de 1,3 a 1,7. Emisión 
de CO� combinado (g/km) de 29 a 33 (NEDC 34 a 37). Eléctrico consumo combinado kWh/100 km: de 16,1 
a 16,7. Hasta 57 km de autonomía eléctrica según el ciclo WLTP para Passat GTE Berlina y 55 km de autonomía 
eléctrica según el ciclo WLTP para Passat GTE Variant.

Nuevo Passat GTE
Híbrido y enchufable
Con hasta 57 km de autonomía 100% eléctrica

desde 
492 €/mes *

MOTOR 16 200x297mm NPASSAT GTE MZ20.indd   1 25/2/20   16:19
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