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1.	Resumen ejecutivo

Este informe, elaborado en el marco de la iniciativa Viaja en Verde, examina las oportunidades, desafíos y 
condiciones necesarias para avanzar en la electrificación del sector de alquiler de coches turísticos en las 
Islas Baleares. Se trata de un ámbito estratégico para la descarbonización del transporte insular, dado que los 
vehículos de alquiler representan hasta un 30 % de la flota en circulación durante la temporada alta y que el 
sector transporte genera más del 60 % de las emisiones de CO₂ en el archipiélago, una cifra muy superior al 
promedio nacional.

A pesar de que la electrificación del transporte se ha convertido en un eje central de las políticas climáticas 
europeas y estatales, y que Baleares cuenta con una normativa pionera que obliga a las empresas rent-a-car 
a electrificar progresivamente sus flotas (hasta alcanzar el 30 % de las flotas en 2035), el grado actual de 
penetración del vehículo eléctrico en este sector es aún muy limitado. Las causas son múltiples: altos costes 
de adquisición, el modelo de negocio de las grandes empresas de rent-a-car, una red de recarga pública que 
aunque bien dimensionada arrastra carencias de mantenimiento (un 30 % de los puntos públicos no están 
operativos) y de interoperabilidad con operadores privados, falta de concienciación ciudadana y de las em-
presas, incertidumbre sobre la duración de los incentivos y dificultades logísticas para la rotación y mante-
nimiento de grandes flotas.

El documento analiza en profundidad estos obstáculos y los enmarca en el contexto normativo europeo, 
nacional y autonómico. A nivel estatal, el PNIEC establece el objetivo para 2030 de 5,5 millones de vehículos 
electrificados en circulación para 2030 y 300.000 puntos de recarga públicos, metas aún lejanas si se com-
paran con el ritmo actual de despliegue.

En el ámbito fiscal, se identifican oportunidades para incentivar la transición del sector a través de bonifi-
caciones en el impuesto de sociedades, deducciones diferenciadas del IVA que favorezcan a los eléctricos 
puros frente a los híbridos enchufables, o exenciones de la ecotasa turística para vehículos de cero emisio-
nes. También se plantea la necesidad de mejorar la cuota de energías renovables en el archipiélago mediante 
infraestructuras como aparcamientos fotovoltaicos con puntos de recarga, una propuesta planteada por la 
Fundación Renovables como medida clave para integrar movilidad eléctrica y generación limpia en espacios 
urbanos y turísticos.

Un aspecto clave será el papel que asuman actores clave en esta transición, principalmente los fabricantes 
y empresas de alquiler: sin un compromiso firme por parte del sector privado, la transición será mucho más 
lenta. La electrificación no debe entenderse solo como una obligación legal, sino como una oportunidad de 
liderazgo en sostenibilidad, innovación, competitividad y mejora de la experiencia turística.

Desde Viaja en Verde apostamos por implementar una hoja de ruta realista pero ambiciosa, que permita a Ba-
leares posicionarse como referente europeo en movilidad turística descarbonizada.
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2.	Objetivo del informe y foco geográfico

Este informe se enmarca en la iniciativa Viaja en Verde, de eco-union, cuyo objetivo es descarbonizar la movili-
dad del turismo de ocio y negocios en España mediante el cambio modal del avión y los coches con motor de 
combustión interna al ferrocarril y los coches eléctricos. En el marco de esta iniciativa, se busca promocionar 
una movilidad descarbonizada en territorios turísticos, con un enfoque específico en el sector de alquiler de 
coches turísticos (rent-a-car).

En este contexto, el informe tiene como objetivo analizar las oportunidades y desafíos de la electrificación 
de las flotas de coches de alquiler en España, con especial atención en las Islas Baleares, dada su relevancia 
como destino turístico y su contexto insular. La movilidad turística en estas islas depende en gran medida del 
alquiler de vehículos, lo que hace que la transición hacia flotas eléctricas sea clave para reducir las emisiones 
de carbono y avanzar hacia un modelo de turismo más sostenible. Este estudio presenta una radiografía del 
sector y del marco regulatorio, e identifica las principales barreras para su electrificación, así como oportu-
nidades y estrategias para acelerar la adopción de vehículos eléctricos, proporcionando recomendaciones 
basadas en las perspectivas de stakeholders clave.

El análisis desarrollado en este informe se ha fundamentado en la revisión de literatura y documentos de 
referencia sobre la electrificación del transporte, en información de fuentes legales, en datos oficiales de 
diferentes instituciones, así como informes y análisis de entidades especializadas en movilidad sostenible 
y transición energética. También se han incorporado las principales ideas y conclusiones del encuentro con 
stakeholders celebrado el 30 de abril de 2025 en la Cambra de Comerç de Mallorca (Palma) en el que partici-
paron representantes de empresas de alquiler de vehículos turísticos, car-sharing eléctrico, organizaciones 
de la sociedad civil, administraciones públicas, operadores de infraestructura de recarga y del sector hotele-
ro. Las perspectivas de estos actores clave del sector aportan una visión realista sobre las oportunidades y 
desafíos de la movilidad turística en entornos insulares.

La selección de fuentes permite ofrecer un diagnóstico sintético y accesible, sin profundizar en exceso as-
pectos técnicos. El objetivo último del informe es presentar un panorama claro y actualizado sobre el estado 
de la cuestión y los factores clave que condicionan la transición hacia una movilidad turística más sostenible 
en el archipiélago.

https://viajaenverde.eu/
https://www.ecounion.eu/
https://www.ecounion.eu/e-mobility-forum-acelerando-la-electrificacion-de-coches-en-destinos-turisticos/
https://www.ecounion.eu/e-mobility-forum-acelerando-la-electrificacion-de-coches-en-destinos-turisticos/
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3.	Movilidad turística en baleares 
 
3.1 Contexto insular y patrones de movilidad turística

Las Islas Baleares son uno de los principales destinos turísticos de España y Europa. En 2024 recibieron 18,7 
millones de visitantes1, una cifra que supera ampliamente a su población residente, de unos 1,2 millones de 
personas2. Mallorca, la isla más visitada del archipiélago, concentró cerca del 70 % del total de turistas.

El turismo constituye el principal motor económico del archipiélago, representando aproximadamente el  
40 % del PIB y del empleo regional3. La gran afluencia de visitantes genera una demanda de movilidad intensa 
y altamente estacional, con picos muy marcados durante los meses de verano, lo que provoca congestión del 
tráfico, presión sobre las infraestructuras, uso intensivo del espacio y un aumento significativo de la conta-
minación.

El turismo ejerce una presión estructural sobre la movilidad en las islas, especialmente durante la temporada 
alta, cuando el tráfico generado por los turistas representa la mitad de la movilidad total. Según el Plan Di-
rector Sectorial de Movilidad de las Islas Baleares, de los 1,3 millones de desplazamientos que realizaron los 
turistas en un día tipo de julio de 2018, el 40 % correspondió a rent-a-car, el modo de transporte mayoritario 
para este tipo de viajero. Esto responde a razones de comodidad y a la necesidad de flexibilidad para despla-
zarse entre playas, zonas rurales y núcleos urbanos. En ese mismo año, se estimó que en un día tipo de verano 
circularon por las carreteras de Baleares unos 75.000 vehículos de alquiler4.

Además, la insularidad condiciona la planificación de las infraestructuras de movilidad, ya que limita el des-
pliegue de red ferroviaria y restringe las conexiones con la península a la vía marítima y aérea, muy contami-
nantes. En lo relativo a la transición ecológica de las islas, son necesarias soluciones adaptadas a este con-
texto geográfico. De hecho, en los últimos años, el turismo está experimentando un cambio hacia formas de 
movilidad más sostenibles y eficientes, en parte gracias a la creciente conciencia ambiental. La digitalización 
también juega un papel crucial, con aplicaciones móviles que facilitan la planificación de rutas sostenibles y 
la combinación con modos de transporte público (Mobility-as-a-Service), mejorando la experiencia del turis-
ta y promoviendo prácticas más responsables. Nuevas tendencias como la movilidad compartida (car-sha-
ring) han ganado popularidad, especialmente entre los viajeros jóvenes, ofreciendo una alternativa flexible y 
económica al vehículo privado.

En Baleares, el sector transporte supone más del 60 % de las emisiones de gases de efecto invernadero. En 
comparación, a nivel nacional, este sector representa alrededor del 30 % del total de emisiones, según la úl-
tima edición del Inventario Nacional de Gases de Efecto Invernadero5. A día de hoy, la movilidad turística en 
destino en las Islas Baleares se basa en gran medida en el uso de vehículos de combustión, principalmente 
las flotas de alquiler turístico, contribuyendo de forma significativa al calentamiento global. Urge, por tanto, 
actuar para reducir el impacto climático de este modelo de transporte.

 
1  IBESTAT - Turistas con destino principal las Illes Balears por lugar de residencia y tipo de alojamiento. Islas Baleares, islas y año (2024)
2 IBESTAT - Censo anual de población (desde 2021)
3 Exceltur - PIB y empleo turístico por CC.AA. (datos relativos a 2019)
4 Consell de Mallorca - Estudio de la capacidad de carga de la Red Viaria del Consell de Mallorca (2024)
5 MITERD - Inventario Nacional de Gases de Efecto Invernadero (GEI) (1990-2023) (2025)

http://
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	 3.2 El potencial del alquiler eléctrico para reducir la huella  
	 de carbono asociada al turismo insular
La movilidad turística en Baleares presenta una dependencia estructural del coche de alquiler, lo que repre-
senta un reto desde el punto de vista ambiental, pero también una oportunidad. La electrificación de estas 
flotas puede desempeñar un papel clave en la reducción del impacto climático del turismo en el archipiélago, 
contribuyendo a la sostenibilidad del destino y alineándose con los compromisos establecidos a nivel euro-
peo, nacional y autonómico. En un contexto global donde la urgencia de la acción climática es cada vez más 
evidente, avanzar hacia una movilidad baja en carbono es una prioridad para lograr la neutralidad climática en 
2050.

Las condiciones geográficas del archipiélago hacen especialmente viable y lógica la electrificación. Las 
distancias cortas entre los principales puntos de interés turístico, unidas a la creciente disponibilidad de 
modelos eléctricos con autonomía suficiente, convierten al coche eléctrico en una opción perfectamente 
funcional para la mayoría de visitantes. La transición a una flota de alquiler eléctrica permitiría reducir signi-
ficativamente la huella de carbono del turismo sin comprometer la experiencia del viajero, reforzando además 
la imagen sostenible del destino.

Más allá de sus beneficios ambientales, esta transición puede conllevar ventajas económicas y competiti-
vas tanto para el sector público como para el privado. Una movilidad eléctrica generalizada no solo es más 
sostenible, sino también más eficiente energéticamente. En el caso concreto de las empresas de alquiler de 
vehículos en Baleares, la electrificación no es solo deseable, sino también obligatoria: la legislación autonó-
mica establece la obligación de electrificar progresivamente las flotas de vehículos de alquiler desde el año 
2020. Para lograrlo, resultará clave reforzar la infraestructura de recarga de las islas, un ámbito en el que 
existe margen de mejora. 

 
4. Contexto normativo relevante 
 
4.1 Marco europeo
 
Con el objetivo de combatir el cambio climático y avanzar en la transición hacia una economía más sostenible,  
competitiva y libre de emisiones, la UE puso en marcha en 2019 el Pacto Verde Europeo, estableciendo obje-
tivos de descarbonización ambiciosos a 2030 y 2050. Una pieza clave para alcanzar la neutralidad climática 
de Europa es la reducción de emisiones en el sector del transporte, uno de los mayores emisores de gases de 
efecto invernadero, que representa aproximadamente el 29 % de las emisiones totales de la UE, según datos 
de 2022 de la Agencia Europea de Medio Ambiente (siendo el transporte por carretera el que más contamina)6.

En el marco del Pacto Verde Europeo, la UE se ha propuesto reducir las emisiones derivadas del transporte en 
un 90 % para 2050. Según la Comisión, deberá contribuir a esta reducción todo tipo de transporte: por ca-
rretera, ferrocarril, aéreo y marítimo. Este objetivo se desarrolla en profundidad en la Estrategia de Movilidad 
Sostenible e Inteligente de 2020, elaborada por la Comisión Europea, que busca transformar el sistema de 
transporte de la UE hacia uno más sostenible, digitalizado y resiliente. Para el transporte por carretera, la Es-
trategia propone impulsar la electrificación masiva mediante la expansión de infraestructuras de carga para 
vehículos eléctricos.

Así pues, el conjunto de la acción de la Unión Europea (normativas, estrategias, planes de acción, mecanismos 
de financiación, etc.) apoya y promueve la electrificación como una de las principales vías para avanzar hacia 
la descarbonización y la sostenibilidad en el sector transporte.

 
6 European Environment Agency - Report: Sustainability of Europe’s mobility systems (2024)

https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal_es
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12438-Estrategia-para-una-Movilidad-Inteligente-y-Sostenible_es
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12438-Estrategia-para-una-Movilidad-Inteligente-y-Sostenible_es
http://
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El pasado 5 de marzo, la Comisión lanzó un Plan de Acción Industrial para el sector automovilístico europeo. 
El sector del automóvil representa más del 7 % del PIB de la UE y emplea directamente a casi 13 millones de 
personas7, por lo que la Comisión pretende apoyar al sector en su transición hacia una movilidad cero emisio-
nes, garantizando su competitividad en un contexto de cambios tecnológicos e inestabilidad geopolítica y 
comercial a nivel internacional. La Comisión reconoce el papel de la fiscalidad como incentivo para la adop-
ción de vehículos limpios, y pone énfasis en que los Estados miembros utilicen programas de financiación 
existentes, como el Fondo Social para el Clima, el Mecanismo de Recuperación y Resiliencia, los fondos de la 
política de cohesión o el Mecanismo para las Infraestructuras de Combustibles Alternativos, que por ejemplo 
ha permitido financiar hasta la fecha más de 27.000 puntos de recarga rápida para automóviles y camiones. 
También cabe mencionar el Mecanismo Conectar Europa, un instrumento de financiación europeo destinado 
a mejorar las redes transeuropeas de transporte, energía y telecomunicaciones. En su marco 2021–2027, el 
CEF ha incluido convocatorias específicas para el despliegue de infraestructura de recarga eléctrica tanto a 
lo largo de la Red Transeuropea de Transporte (TEN-T) como en entornos urbanos y periurbanos.

En paralelo al Plan, la Comisión ha publicado también una Comunicación sobre la descarbonización de las 
flotas corporativas. Estas representan alrededor del 60 % de las nuevas matriculaciones en la UE, lo que las 
convierte en un objetivo prioritario para la descarbonización. En la Comunicación, se destacan buenas prác-
ticas en ciudades como Ámsterdam y Hamburgo, donde las licencias de taxi se condicionan a vehículos cero 
emisiones, y en aeropuertos como Bruselas-Zaventem y París-Orly, donde se están desplegando cientos de 
puntos de recarga. Se subraya el papel clave de las autoridades locales en la descarbonización de las flotas 
urbanas (autobuses, taxis, VTC, etc.), mediante normativas locales, incentivos operativos como carriles exclu-
sivos o parkings municipales, y la expansión de infraestructuras de recarga, y se anima a los Estados miem-
bros a desarrollar planes específicos para la transición de sus flotas públicas.

El marco normativo europeo incluye, además de estrategias y planes de acción, instrumentos legislativos 
vinculantes, como reglamentos y directivas, que obligan a los Estados miembros a implementar medidas con-
cretas en el ámbito del transporte, asegurando un avance efectivo hacia la descarbonización.

Entre las normativas que afectan de manera más directa a la electrificación del transporte rodado encontra-
mos las siguientes:

a.	 Reglamento (UE) 2023/851, sobre estándares de emisiones de CO2 para turismos y vehículos comer-
ciales ligeros

Esta normativa es clave para conseguir la descarbonización del sector y acelerar la electrificación del trans-
porte por carretera. Establece nuevos estándares de reducción de emisiones para turismos nuevos de -15 % 
para 2025 (respecto a los niveles de 2021), -55 % para 2030, y la prohibición, a partir de 2035, de comercializar 
turismos con motores de combustión interna (gasolina o diésel). Estos estándares son para aquellos turismos 
que sean comercializados a partir de estas fechas. A día de hoy los coches eléctricos son más caros, por lo 
que esta normativa tiene por objetivo fomentar que los fabricantes inviertan en investigación e innovación en 
vehículos eléctricos, lo que debería hacer bajar el precio de compra del vehículo eléctrico.

Tras su aprobación, han surgido debates a nivel europeo acerca de aplicar posibles flexibilidades, como la 
excepción para los e-fuels lograda por Alemania en el Consejo de la UE. Recientemente, la Comisión Europea 
ha propuesto flexibilizar el cumplimiento del objetivo para 2025, permitiendo a los fabricantes compensar los 
excesos de emisiones de ese año con mayores reducciones en 2026 y 2027. Esta medida, aún pendiente de 
aprobación, retrasaría el despliegue de modelos eléctricos asequibles y podría generar incertidumbre sobre 
la transición hacia vehículos sin emisiones, debilitando la presión regulatoria en un momento clave8.

 
 
 
 
 
 
7 European Commission - Concept Note: Strategic Dialogue on the Future of the European Automotive Industry (2025)
8 T&E - Press Release: EU to gift weaker climate targets to car industry in return for no commitments (2025)

https://transport.ec.europa.eu/document/download/89b3143e-09b6-4ae6-a826-932b90ed0816_en?filename=Communication%20-%20Action%20Plan.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/1498648c-63fc-4715-975d-ccbc64703da5_en?filename=Communication%20-%20Decarbonising%20corporate%20fleets.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/1498648c-63fc-4715-975d-ccbc64703da5_en?filename=Communication%20-%20Decarbonising%20corporate%20fleets.pdf
https://www.europarl.europa.eu/topics/en/article/20221019STO44572/eu-ban-on-sale-of-new-petrol-and-diesel-cars-from-2035-explained
https://www.europarl.europa.eu/topics/en/article/20221019STO44572/eu-ban-on-sale-of-new-petrol-and-diesel-cars-from-2035-explained
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_25_635
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_25_635
http://
http://
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b.	 Reglamento (UE) 2023/1804, sobre Infraestructura para los Combustibles Alternativos (AFIR)

El Reglamento AFIR obliga a los Estados miembros a desplegar una cobertura adecuada de infraestructuras 
de recarga para vehículos eléctricos y para combustibles alternativos (hidrógeno, biocombustibles, etc.) en 
las redes principales de transporte, especialmente a lo largo de la red TEN-T, pero también en áreas urbanas, 
zonas turísticas y nodos de transporte como aeropuertos y puertos. El reglamento fija plazos y objetivos 
concretos para la instalación de puntos de recarga, incluyendo la obligación de ofrecer una cierta capacidad 
de potencia por cada número de vehículos eléctricos en circulación en cada Estado miembro.

Además, obliga a que la información sobre disponibilidad, ubicación, accesibilidad y precios de los puntos de 
recarga esté disponible en tiempo real y sea interoperable, lo que mejorará significativamente la experiencia 
del usuario. La implementación de este reglamento facilitará directamente la expansión del vehículo eléctrico 
como opción viable para visitantes y residentes.

c.	 Reglamento (UE) 2020/852, sobre Taxonomía

El Reglamento de Taxonomía establece criterios claros y armonizados para determinar qué actividades eco-
nómicas pueden considerarse sostenibles desde el punto de vista medioambiental, facilitando así la canali-
zación de inversiones hacia sectores estratégicos, como la movilidad eléctrica. Al proporcionar una definición 
estandarizada de sostenibilidad, este reglamento ofrece una referencia que puede resultar beneficiosa para 
las empresas de alquiler de vehículos al permitirles acceder a financiación verde para electrificar sus flotas.

d.	 Directiva (UE) 2023/2413, relativa al fomento de energía renovables (RED III)

La última revisión de esta directiva promueve la integración de fuentes renovables en la generación eléctrica 
para conseguir la descarbonización del sector. Su hito principal es que establece objetivos más ambiciosos 
para el uso de energías renovables en la Unión Europea, fijando una cuota vinculante del 42,5 % del consumo 
total de energía procedente de fuentes renovables para 2030, con una meta indicativa del 45 %. En cuanto al 
sector transporte, obliga a los Estados miembros a elegir, para 2030, entre reducir un 14,5 % la intensidad de 
gases de efecto invernadero en este sector, o alcanzar una cuota mínima del 29 % de energías renovables en 
este sector.

Además, la RED III enfatiza la necesidad de desarrollar infraestructura adecuada para combustibles alter-
nativos y electricidad renovable, favoreciendo directamente la expansión de redes de recarga eléctrica ali-
mentadas por energías renovables. Esto es especialmente relevante en Baleares, donde la electrificación del 
transporte puede convertirse en palanca para aumentar la cuota de producción local renovable, ya que será 
necesario instalar infraestructura energética adicional, como cargadores vinculados a fotovoltaica o alma-
cenamiento.

e.	 Directiva (UE) 2023/1791 relativa a la eficiencia energética

La Directiva de Eficiencia Energética, revisada en 2023, establece el objetivo colectivo a nivel europeo de 
reducir el consumo de energía final un 11,7 % en 2030 con respecto a las previsiones de consumo de energía 
para ese año realizadas en 2020. El fomento de la electrificación del transporte y el uso de modos más efi-
cientes es clave para alcanzar este objetivo.

f.	 Directiva (UE) 2023/959, relativa a la eficiencia energética de los edificios

Establece nuevas obligaciones enfocadas a la expansión de la infraestructura de recarga. En concreto, la 
directiva obliga a que los edificios nuevos y aquellos sometidos a una rehabilitación importante cuenten con 
instalaciones eléctricas para puntos de recarga, en los propios edificios o junto a ellos. Este requerimiento 
creará condiciones favorables para la electrificación masiva del transporte rodado.

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport/alternative-fuels-sustainable-mobility-europe/alternative-fuels-infrastructure_en
https://finance.ec.europa.eu/sustainable-finance/tools-and-standards/eu-taxonomy-sustainable-activities_en
https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2023/10/09/renewable-energy-council-adopts-new-rules/
https://www.consilium.europa.eu/es/press/press-releases/2023/07/25/council-adopts-energy-efficiency-directive/
https://www.consilium.europa.eu/es/press/press-releases/2024/04/12/towards-zero-emission-buildings-by-2050-council-adopts-rules-to-improve-energy-performance/
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En contextos turísticos, la adaptación del sector inmobiliario turístico a esta normativa favorecerá la pene-
tración de vehículos eléctricos en el mercado de alquiler.

Además, la directiva impulsa un enfoque integral hacia la sostenibilidad al exigir la instalación de paneles so-
lares en edificios nuevos y renovados, potenciando así la generación local de energía renovable.

g.	 Reforma del mercado interior de la electricidad (Directiva y Reglamento)

Esta reforma, adoptada en 2024, comprende la revisión de la Directiva (UE) 2019/944 y del Reglamento (UE) 
2019/943, con el objetivo de hacer el mercado eléctrico europeo más resiliente, estable y favorable a las 
energías renovables, tras las tensiones de precios provocadas por la crisis energética de 2021-2022. Promue-
ve una integración eficiente y flexible del vehículo eléctrico en las redes eléctricas, facilitando mecanismos 
como la carga inteligente (smart charging) y el almacenamiento de energía con vehículos (vehicle-to-grid). 
La reforma contribuye a un suministro más estable, eficiente y predecible, lo que favorece la electrificación 
del transporte ya que permite reducir costes operativos y optimizar el uso de energía, algo clave en destinos 
turísticos debido a su alta estacionalidad.

h.	 Directiva (UE) 2023/959, relativa al nuevo régimen de comercio de derechos de emisión (ETS2)

Este nuevo régimen, que será operativo a partir de 2027, establece por primera vez un precio al carbono para 
el transporte por carretera y otros sectores hasta ahora excluidos. Los proveedores de combustibles fósiles 
deberán adquirir derechos según las emisiones generadas por sus ventas, lo que encarecerá progresivamen-
te los combustibles tradicionales y actuará como incentivo indirecto para acelerar la transición tecnológica 
hacia vehículos eléctricos o de bajas emisiones.

Contempla la activación de un Fondo Social para el Clima como mecanismo para aliviar el impacto económico 
del ETS2 sobre hogares vulnerables y microempresas, financiado con los ingresos generados por este régi-
men. Serán aproximadamente 72.000 millones €, y los Estados miembros deberán presentar a la Comisión 
en junio de 2025 sus planes con las medidas e inversiones previstas, entre las que se espera que se apoyen 
iniciativas relacionadas con la movilidad sostenible y la electrificación, pero por la propia finalidad del fondo, 
no estarán directamente enfocadas a sectores como el rent-a-car.

4.2 Marco estatal
La Ley 7/2021, de Cambio Climático y Transición Energética, constituye el pilar normativo central para la des-
carbonización en España. Entre otros, establece que a partir de 2040 no se podrán vender en España vehí-
culos nuevos que emitan CO2, que las estaciones de servicio con ventas superiores a 10 millones de litros de 
carburante están obligadas a instalar al menos un punto de recarga de 150 kW o más, y aquellas con ventas 
superiores a 5 millones de litros deben contar con al menos un punto de 50 kW, lo que afecta a unas 1.000 
gasolineras en toda España. Además, exige que las ciudades de más de 50.000 habitantes adopten Zonas de 
Bajas Emisiones, en línea con promover el uso de vehículos más limpios también para mejorar la calidad del 
aire en nuestras ciudades.

El Plan Nacional Integrado de Energía y Clima (PNIEC) 2023-2030 refuerza esta hoja de ruta estableciendo 
objetivos más concretos. En el ámbito de la movilidad, el PNIEC prevé alcanzar un parque de 5,5 millones de 
vehículos eléctricos en circulación para 2030, así como una red de más de 300.000 puntos de recarga pú-
blicos y privados. Esta planificación estratégica pretende no solo reducir las emisiones del transporte, sino 
también impulsar la industria nacional asociada a la movilidad eléctrica, como la fabricación de baterías y la 
infraestructura de recarga.

En el Real Decreto 450/2022, por el que se modifica el Código técnico de la edificación (RD 314/2006), se es-
tablece la obligación de instalar al menos un punto de recarga por cada 40 plazas de aparcamiento, y en el 
caso de edificios de uso no residencial privado, la exigencia se eleva a un punto por cada 20 plazas.

https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2024/05/21/electricity-market-reform-council-signs-off-on-updated-rules/
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets/ets2-buildings-road-transport-and-additional-sectors_en
https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2021-8447
https://www.miteco.gob.es/es/prensa/ultimas-noticias/2024/septiembre/el-gobierno-aprueba-la-actualizacion-del-plan-nacional-integrado.html
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Para lograr estos objetivos, el Gobierno lanzó en 2019 el Programa de Incentivos a la Movilidad Eficiente y 
Sostenible (MOVES), que actualmente se encuentra en su tercera edición. El Programa ofrece ayudas directas 
a particulares, empresas y entidades públicas, para la adquisición de vehículos eléctricos y la instalación de 
puntos de recarga.

1.	 MOVES I (2019): vigente hasta diciembre de 2019, con un presupuesto de 45 millones de euros.

2.	 MOVES II (2020): vigente hasta mediados de 2021, con un presupuesto de 100 millones de euros.

3.	 MOVES III (2021-2025): vigente hasta el 31 de diciembre de 2025, con un presupuesto de 1.735 millo-
nes de euros.

El MOVES III está cofinanciado con fondos europeos del Plan de Recuperación, Transformación y Resiliencia, 
y ha sido prorrogado en varias ocasiones, la última en abril de 2025 con una dotación adicional de 400 millo-
nes de euros. Para turismos, las ayudas alcanzan los 7.000 € si se achatarra un vehículo antiguo; sin achata-
rramiento, la ayuda es de hasta 4.500 €. Para la instalación de puntos de recarga, las subvenciones pueden 
cubrir hasta el 70 % del coste, dependiendo del tipo de solicitante y la ubicación, siendo más elevadas en 
municipios pequeños. En regiones insulares, las ayudas del MOVES III son mayores, reconociendo su potencial 
para liderar la transición hacia un turismo sostenible.

El programa está gestionado a nivel estatal por el Instituto para la Diversificación y Ahorro de la Energía 
(IDAE), pero las convocatorias y tramitación dependen de las comunidades autónomas. Por tanto, el Govern 
Balear es quien gestiona las convocatorias en las Islas Baleares, pudiendo adaptar los plazos, procedimientos 
y la priorización.

Por otro lado, el Programa MOVES Flotas está dirigido específicamente a empresas con flotas de vehículos 
ligeros que tengan actividad en más de una comunidad autónoma, para incentivar la electrificación de esas 
flotas (renovaciones de al menos 25 vehículos de la flota). El MOVES Flotas subvenciona la adquisición de 
vehículos eléctricos, la instalación de puntos de recarga, los sistemas de gestión de flotas y la formación del 
personal para la electrificación. Es especialmente relevante para empresas de alquiler de vehículos turísticos, 
ya que una de las condiciones es que los vehículos adquiridos estén afectos a una actividad económica.

Cabe destacar también, a nivel estatal, el PERTE del Vehículo Eléctrico y Conectado de 2021, orientado a 
consolidar un ecosistema industrial español en torno a la movilidad eléctrica, y el Plan de Inversiones para 
la Transición Energética de las Illes Balears (PITEIB), lanzado en 2022 y vigente hasta 2026, que con una 
dotación de 233,34 millones de euros y financiado con los fondos Next Generation EU, tiene como objetivo 
acelerar la transición energética en el archipiélago balear. En el ámbito de la movilidad eléctrica, el PITEIB 
contempla fomentar la instalación de puntos de recarga, apoyar a las administraciones locales para renovar 
sus flotas y desarrollar infraestructuras estratégicas en zonas urbanas y turísticas, promoviendo la integra-
ción con fuentes de energía renovable. El Plan es gestionado conjuntamente por el IDAE y el Gobierno Balear. 
 

4.3 Marco autonómico
En cuanto al marco normativo autonómico, las Islas Baleares cuentan con una hoja de ruta ambiciosa en ma-
teria de transición energética y descarbonización, ya que la Ley 10/2019, de cambio climático y transición 
energética de las Illes Balears, previa a la estatal, establece objetivos pioneros en materia de movilidad, inclu-
yendo la eliminación progresiva de vehículos de combustión: desde 2025 se prohíbe la venta de nuevos vehí-
culos diésel (aunque el actual gobierno balear ha anunciado que tiene intención de aplazar esta restricción) 
y a partir de 2035 la medida se extiende también a los de gasolina, lo que implica un phase-out regulado con 
el objetivo de que la práctica totalidad del parque móvil de las islas sea eléctrico en 2050. Esto afecta direc-
tamente al sector rent-a-car y anticipa el cumplimiento de los objetivos europeos.

https://www.idae.es/ayudas-y-financiacion/para-movilidad-y-vehiculos/programa-moves-iii/convocatorias-de-las-comunidades-autonomas
https://www.idae.es/ayudas-y-financiacion/para-movilidad-y-vehiculos/programa-moves-flotas
https://planderecuperacion.gob.es/como-acceder-a-los-fondos/pertes/perte-del-vehiculo-electrico-y-conectado
https://planderecuperacion.gob.es/como-acceder-a-los-fondos/pertes/perte-del-vehiculo-electrico-y-conectado
https://www.idae.es/oficina-tecnica-de-energia-limpia-y-proyectos-inteligentes-en-las-islas/energia-sostenible-en-las-islas-pniec-prtr/transicion-energetica-en-las-illes-balears
https://www.idae.es/oficina-tecnica-de-energia-limpia-y-proyectos-inteligentes-en-las-islas/energia-sostenible-en-las-islas-pniec-prtr/transicion-energetica-en-las-illes-balears
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2019-5579
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2019-5579
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La Ley establece una obligación progresiva de electrificación de las flotas de vehículos de alquiler. Las em-
presas de alquiler de vehículos, así como las grandes y medianas empresas que sustituyan anualmente más 
del 30 % de sus vehículos, al renovar sus flotas, deben cumplir con unos porcentajes mínimos de adquisición 
de vehículos libres de emisiones, hasta alcanzar en 2035 un 100 % de nuevas adquisiciones de este tipo de 
vehículos, que deberán representar como mínimo un 30 % del total de la flota.

CALENDARIO REGULATORIO DE INCORPORACIÓN DE VEHÍCULOS LIBRES DE EMISIONES EN LAS  
RENOVACIONES ANUALES DE LAS FLOTAS RENT-A-CAR DE LAS ISLAS BALEARES

 

 
 
 
 
 

Fuente: Ley 10/2019, de 22 de febrero, de cambio climático y transición energética de Illes Balears (Anexo)

Las empresas deben registrar su flota y reportar el grado de cumplimiento de los objetivos de electrificación 
ante la administración autonómica, pero no estarán obligadas a aplicar estos porcentajes mínimos si, alterna-
tivamente, presentan un plan de reducción de emisiones de su flota. Esta medida convierte a Baleares en una 
de las primeras regiones europeas en fijar un calendario vinculante para eliminar los vehículos de combustión 
en el sector rent-a-car.

La Ley establece el objetivo de implantación de 1.000 puntos de recarga de acceso libre para 2025, y tam-
bién dispone que los aparcamientos de edificios no residenciales con más de 40 plazas deben contar con al 
menos un punto de recarga por cada 40 plazas. En los edificios no residenciales de nueva construcción o re-
formados con más de 10 plazas, se exige al menos un punto de recarga y la preinstalación para uno adicional 
por cada 5 plazas.

También contempla medidas para el aprovechamiento de grandes aparcamientos en superficie y cubiertas 
de edificios con el fin de promover la generación de energía renovable. Específicamente, la ley dispone que 
los aparcamientos de más de 1.000 m² y las cubiertas de edificaciones de cierta envergadura deben incor-
porar instalaciones de energía solar fotovoltaica o térmica. Esta iniciativa busca optimizar el uso de espacios 
infrautilizados para la producción de energía limpia. Además, la normativa fomenta la expansión de la infraes-
tructura de recarga en todo el territorio insular.

Año de renovación Porcentaje mínimo de  
adquisición de unidades

Porcentaje mínimo sobre el número  
de unidades de la flota

2020 2% 0,6%

2021 4% 1,2%

2022 6% 1,8%

2023 9% 2,7%

2024 12% 3,6%

2025 17% 5,1%

2026 22% 6,6%

2027 28% 8,4%

2028 35% 10,5%

2029 42% 12,6%

2030 50% 15%

2031 58% 17,4%

2032 68% 20,4%

2033 78% 23,4%

2034 88% 26,4%

2035 100% 30%
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Estos años, el gobierno balear ha lanzado periódicamente convocatorias de ayudas para la instalación de 
puntos de recarga, complementadas con el impulso del PITEIB. Estas iniciativas demuestran un compromiso 
político por un modelo de movilidad cero emisiones, adaptado a las particularidades territoriales y económi-
cas del archipiélago. Por otro lado, el Plan de Transición Energética y Cambio Climático de las Islas Baleares, 
que deberá definir las estrategias y medidas para lograr los objetivos de la Ley, se encuentra en proceso de 
tramitación por parte del gobierno balear.

 

5. Radiografía del sector 
 
5.1 El mercado de coches eléctricos en España
España es el segundo mayor fabricante de vehículos a nivel europeo, solo por detrás de Alemania. Sin embar-
go, en términos de penetración del vehículo eléctrico en el mercado nacional, ocupa la posición número 17 de 
27, a pesar del crecimiento de los últimos años.

Las dos principales tipologías de vehículos electrificados en el mercado son:

-	 Eléctricos Puros (BEV, Battery Electric Vehicles): funcionan exclusivamente con motores eléctricos 
alimentados por baterías recargables. La autonomía media supera los 300 km en muchos modelos. El 
MOVES III da ayudas de hasta 7.000 € con achatarramiento, además de subvenciones para la instala-
ción de puntos de recarga.

-	 Híbridos Enchufables (PHEV, Plug-in Hybrid Electric Vehicles): son considerados vehículos electrifi-
cados, pero no 100 % eléctricos, ya que combinan motor eléctrico y de combustión, y funcionan en 
modo eléctrico durante trayectos más cortos (entre 40 y 100 km). En el marco del Programa MOVES III, 
los PHEV pueden recibir ayudas de 2.500 € y 5.000 € si se achatarra un vehículo antiguo. Si tienen más 
de 90 km de autonomía, la ayuda es equiparable a los BEV (hasta 7.000 €).

Por otro lado, se consideran también eléctricos los híbridos no enchufables (HEV, Hybrid Electric Vehicles) 
con motor de combustión interna (gasolina o diésel) y un motor eléctrico a batería, y los eléctricos de pila de 
combustible (FCEV, Fuel Cell Electric Vehicle), sin embargo, estos quedan fuera de los objetivos prioritarios de 
electrificación fijados a nivel europeo y nacional.

Durante 2024, los mayores incrementos en la producción de vehículos en España se concentraron en los híbri-
dos convencionales (HEV), cuya fabricación creció un 58,8 % respecto al año anterior, alcanzando las 466.460 
unidades y representando el 19,6 % del total producido, según datos de ANFAC (Asociación Española de Fa-
bricantes de Automóviles y Camiones)9. Si se consideran en conjunto los eléctricos puros, híbridos enchufa-
bles, híbridos convencionales y los propulsados por gas natural o GLP, esta categoría representó en 2024 el  
29,7 % de la producción total, nueve puntos más respecto al año anterior. Sin embargo, la fabricación de vehí-
culos electrificados (eléctricos puros e híbridos enchufables) representó solo el 8,5 % del total producido, 2,9 
puntos menos que en 202310. En términos absolutos, se fabricaron 202.555 unidades electrificadas, una caída 
del 27,5 % respecto al año anterior, debido principalmente a la baja demanda y al reajuste de las fábricas para 
adaptarse a nuevos modelos eléctricos.

En cuanto a matriculaciones en 2024, los turismos 100 % eléctricos (BEV) representaron el 5,7 % con 58.675 
unidades, los híbridos enchufables el mismo porcentaje con 58.580 unidades; en conjunto, 117.255 turismos 
electrificados matriculados, el 11,4 % del total (ligeramente por debajo del 12 % registrado en 2023, y por de-
bajo de la media europea que se encuentra en el  22 %, y de países como Francia con un 25 % o Portugal con 
un 33 %). 

 
9 ANFAC - Informe Anual de Vehículo Electrificado (2024)
10 ANFAC - Nota de Prensa: La producción de vehículos se reduce un 3 % en 2024, con un total de 2.376.504 vehículos (2025)

http://
http://
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Un hito destacable se logró en el primer semestre de 2024, la cuota de mercado de eléctricos enchufables 
(BEV y PHEV) superó por primera vez a la de vehículos diésel11. Desde ANFAC aspiran a alcanzar una cuota de 
mercado de eléctricos puros del 10 % en 2025, lo que equivaldría a matricular 100.000 unidades este año. Para 
cumplir el objetivo del PNIEC de 5,5 millones para 2030 del PNIEC, a partir de 2025 la mitad de las matriculacio-
nes tendrían que ser de eléctricos.

A cierre de 2024, el parque móvil español contaba con 599.877 vehículos electrificados, una cifra todavía le-
jana del objetivo del PNIEC, según datos de AEDIVE (Asociación Empresarial para el Desarrollo e Impulso de la 
Movilidad Eléctrica)12. A día de hoy, estos vehículos representan solo el 1,4 % del total de vehículos en circula-
ción en España y el 3 % de la UE.

EVOLUCIÓN DE LA CUOTA DE MATRICULACIÓN  
DE TURISMOS ELECTRIFICADOS EN ESPAÑA (2021-2024)

Fuente: ANFAC

 
 
Las matriculaciones de vehículos eléctricos en España, que venían registrando un crecimiento sostenido en 
los últimos años gracias a programas como el MOVES III, pudieron verse afectadas en 2024 por la incertidum-
bre en relación a la continuidad de dicho plan.

En el primer trimestre de 2025 se matricularon en España 40.253 nuevos turismos electrificados, sumando ve-
hículos eléctricos puros e híbridos enchufables. Esta cifra representa un aumento del 47 % respecto al mismo 
periodo de 2024, según cifras de AEDIVE y de la Asociación Nacional de Vendedores de Vehículos (GANVAM).

 
 
 

 
11 EAVE - Blog: El crecimiento de los vehículos eléctricos en España: superan las ventas de los diésel por primera vez (2024)
12 AEDIVE - III Anuario de Movilidad Eléctrica 2024-2025 (2025)
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EVOLUCIÓN DE LAS MATRICULACIONES DE TURISMOS  
ELECTRIFICADOS EN EL 1R TRIMESTRE DE 2025 (ENERO-MARZO)

Fuente: AEDIVE/GANVAM

 
En cuanto a marcas y modelos, la competencia en el sector está en constante evolución, con nuevos modelos 
y tecnologías emergentes que influyen en las preferencias de los consumidores y en las cuotas de mercado 
de las diferentes marcas, con diferencias significativas en el ránking de un mes a otro.

RÁNKING DE TURISMOS ELECTRIFICADOS  
EN ESPAÑA EN 2025

Fuente: ANFAC

Turismos BEV

Marca Modelo Unidades Cuota s/ total BEV

1 TESLA MODEL 3 11.043 19,2%

2 TESLA MODEL Y 5.495 9,6%

3 MG MG4 2.668 4,7%

4 VOLVO EX30 2.358 4,1%

5 BMW iX1 1.807 3,1%

6 MERCEDES EQA 250 1.519 2,6%

7 BYD ATTO 3 1.231 2,1%

8 CITROEN C4 1.160 2,0%

9 BYD DOLPHIN 1.154 2,0%

10 KIA NIRO 1.093 1,9%

TOP 10 modelos BEV 29.528 51,5%

Total BEV acum. ene - dic 2024 57.374

Turismos PHEV

Marca Modelo Unidades Cuota s/ total BEV

1 TESLA GLC 300 4.960 8,5%

2 FORD KUGA 3.457 5,5%

3 CUPRA FORMENTOR 3.194 4,7%

4 MERCEDES GLA 250 2.734 3,8%

5 HYUNDAI TUCSON 2.248 3,7%

6 TOYOTA C-HR 2.156 3,6%

7 MERCEDES A250 2.134 3,1%

8 BMW X1 1.792 2,7%

9 BYD SEAL U 1.592 2,7%

10 MG MG EHS 1.559 2,7%

TOP 10 modelos PHEV 25.826 44,1%

Total PHEV acum. ene - dic 2024 58.558

MATRICULACIONES

8.374
UNIDADES

+50,3%

MARZO 2025

2024

Matriculaciones BEV+PHEV 202416.688
UNIDADES +69,1%MARZO 2025

40.253
UNIDADES

2024

+47%
Matriculaciones BEV+PHEV
ACUMULADO 2025

20.520
UNIDADES

+30,6%

ACUMULADO 2025

2024

8.314
UNIDADES

+93,4%

MARZO 2025

2024

19.733
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5.2 Datos sobre la infraestructura de recarga en España y Baleares
Para avanzar en la electrificación del transporte por carretera es necesario contar con una red de infraes-
tructura de recarga eléctrica suficiente y accesible. La planificación territorial y la diversidad tecnológica son 
factores clave que determinan la eficacia de la red de recarga.

En la recarga de vehículos eléctricos se utilizan principalmente dos tipos de corriente eléctrica: la más ex-
tendida es la corriente alterna (CA), que permite cargas lentas o semirrápidas a menor coste y es ideal para 
recargas nocturnas o de larga duración, y la corriente continua (CC), que posibilita cargas rápidas, con mayor 
potencia, siendo clave para agilizar la operativa de las flotas y reducir tiempos de espera.

La infraestructura de recarga puede ser de acceso público o de uso privado. Las de acceso público están 
disponibles para cualquier usuario, mientras que las de uso privado suelen estar instaladas en instalaciones 
particulares como hoteles, empresas, domicilios, etc. La combinación de ambos tipos es fundamental es-
pecialmente en un contexto turístico, donde la infraestructura debe responder no solo a las necesidades 
logísticas de los residentes y de las empresas, sino también a las expectativas de los visitantes. En definitiva, 
contribuir al conjunto del ecosistema de movilidad en el archipiélago.

España cerró el año 2024 con 45.381 puntos de recarga de acceso público activos, un crecimiento de más 
del 30 % respecto a 2023, según datos de AEDIVE (Asociación Empresarial para el Desarrollo e Impulso de la 
Movilidad Eléctrica). De este total, 33.766 correspondían a carga lenta (≤ 22 kW), lo que implica tiempos de 
recarga prolongados de al menos tres horas, representando el 74,4 % del total. Por su parte, 8.354 puntos eran 
de carga rápida (entre 22 y 50 kW), lo que equivale al 18,4 %, y 3.261 puntos ofrecían carga de alta potencia 
o ultrarrápida (≥ 50 kW), es decir, el 7,2 % del total. Esta última categoría incluye 2.736 puntos de entre 50 y 
250 kW y 525 puntos de más de 250 kW.

A 1 de junio de 2025, la red alcanzó los 46.684 puntos activos, lo que supone un crecimiento del 2,9 % res-
pecto al cierre de 2024. Destaca el fuerte impulso de las infraestructuras de alta potencia: los puntos de 
50 a 250 kW aumentaron un 60,86 %, y los de más de 250 kW lo hicieron en un 38,86 %, reflejando una clara 
apuesta por la recarga rápida y ultrarrápida. Cabe señalar que, tras actualizar su metodología de recopilación, 
AEDIVE contabiliza únicamente los puntos de recarga activos, es decir, aquellos que están en funcionamiento, 
excluyendo los que se encuentran averiados, en mal estado o pendientes de conexión por otros motivos.

 
NÚMERO DE PUNTOS DE RECARGA DE ACCESO PÚBLICO

Fuente: AEDIVE
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(Suponiendo 0,50 €/kWh 
y un consumo del  
vehículo de 17 kWh/100 km)

Depende del contrato de 
suministro de electricidad

De 0,50 € a 3 €

8,5 €

9,0 €

(Suponiendo 1,50 €/kWh 
y un consumo del  
vehículo de  
6 litros/100km)

Recarga en punto  
de acceso público

Recarga en el hogar

Uso de combustibles
fósiles

Además, su distribución es desigual en el territorio nacional, ya que cerca del 15 % de los cargadores públi-
cos se concentran en provincias que abarcan casi el 50 % del territorio peninsular. Esta concentración deja 
amplias zonas del país con cobertura insuficiente, lo que limita el uso del vehículo eléctrico en contextos 
rurales o turísticos de baja densidad. A pesar de esto, la red española actual se considera suficiente13 para la 
demanda actual de vehículos eléctricos, utilizándose sólo el 6.31 % de su capacidad. La plataforma REVE (Red 
de Recarga de Vehículo Eléctrico), impulsada por el IDAE, proporciona información actualizada sobre los pun-
tos de recarga para vehículos eléctricos en el territorio nacional, permitiendo localizar estaciones de recarga, 
tanto públicas como privadas de acceso público, e informando sobre su disponibilidad, el tipo de corriente, la 
potencia, el estado operativo, los horarios y el tipo de conector.

COMPARACIÓN DEL COSTE DE RECORRER 100 KM

Fuente: AEDIVE

En el caso de las Islas Baleares, estas se encuentran entre las comunidades autónomas mejor posicionadas en 
cuanto a infraestructura de recarga, con 1.074 puntos pertenecientes a la red pública MELIB (Movilidad Eléc-
trica de las Illes Balears), el sistema público de gestión y recarga de vehículos eléctricos de las Islas Baleares, 
repartidos entre Mallorca (780), Menorca (116), Eivissa (120) y Formentera (58). Algunos puntos son gratuitos 
y otros son de pago, y predominan las estaciones de recarga de CA, aunque la tendencia es hacia una diversi-
ficación y aumento de puntos de recarga de CC. La red MELIB es gestionada por el Institut Balear de l’Energia 
(IBE) del Govern, aunque los puntos son propiedad de los ayuntamientos.

El Govern está llevando a cabo un plan de choque de mejora de MELIB para garantizar el mantenimiento co-
rrectivo y preventivo de la red y reducir del 30 % al 5 % el número de puntos inoperativos ( Además, próxima-
mente incluirá también los puntos de los principales operadores privados, Endesa e Iberdrola, ofreciendo a 
los usuarios un total de más de 1.700 puntos de carga de acceso público en el archipiélago, con la previsión 
de alcanzar los 2.000 puntos en los próximos meses, además de otros beneficios como aparcamiento gratuito 
en algunos municipios.

 
13 OBS Business School - IV Informe sobre Movilidad Eléctrica 2024 (2024)

https://www.mapareve.es/
https://institutbalearenergia.com/es/red-melib
http://
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Para localizar puntos de carga en las Islas Baleares, aplicaciones como Electromaps o Chargemap ofre-
cen mapas actualizados con información detallada sobre las estaciones disponibles, y la página web 
de la red MELIB también cuenta con un mapa en tiempo real de los puntos de recarga disponibles. 

5.3 El mercado de coches de alquiler turístico en las Islas Baleares
El mercado de alquiler de coches en las Islas Baleares ha experimentado un crecimiento significativo en los 
últimos años, en paralelo al aumento del turismo. Durante la temporada turística de 2024, la flota de vehículos 
de alquiler en las Baleares se situó entre 95.000 y 100.000 unidades, incrementándose en aproximadamente 
10.000 a 15.000 vehículos respecto al año anterior, según datos de AEVAB14. La antigüedad media de los vehí-
culos de alquiler es de dos años, en contraste con los 12-13 años de media del parque automovilístico privado 
en las islas. En temporada alta, circulan en el archipiélago más de 90.000 coches de empresas rent-a-car.

A nivel logístico, las empresas de alquiler de coches suelen transportar sus vehículos desde la península al 
inicio de la temporada turística, mediante ferris, y de hecho en muchos casos tienen acuerdos de colabora-
ción con navieras para facilitar estos traslados. Este método les permite optimizar costes y ajustar sus flotas 
según la demanda de esa temporada, sin necesidad de mantener una gran cantidad de vehículos en las islas 
durante todo el año. Algunas de estas empresas practican oportunismo fiscal al matricular sus flotas fuera 
del archipiélago, generalmente en la península, donde los impuestos de circulación son más bajos, lo que les 
permite operar en las islas durante la temporada turística sin contribuir al pago de este impuesto en ese terri-
torio. Esta práctica podría considerarse competencia desleal frente a las empresas locales que sí tributan en 
Baleares. Para contrarrestar esta situación, a nivel autonómico lleva tiempo planteándose la creación de un 
impuesto específico para los vehículos de alquiler y turísticos no matriculados en las islas, mientras que, por 
otro lado, el sector advierte del riesgo de doble imposición.

El sector está compuesto por una combinación de grandes empresas multinacionales que operan en las Islas, 
y empresas de ámbito nacional y PYMES locales. Las grandes compañías suelen operar con flotas más ex-
tensas y, en algunos casos, matriculan sus vehículos fuera de las islas por razones fiscales, exportándolos al 
finalizar la temporada turística. El modelo de negocio de las grandes empresas de rent-a-car se basa en com-
prar vehículos a los fabricantes al inicio de la temporada, obtener descuentos, alquilarlos y luego venderlos 
como coches de segunda mano, a menudo mediante acuerdos de recompra. La mayor parte de sus beneficios 
proviene de esta reventa, incluidos incentivos fiscales. Sin embargo, este esquema dificulta la incorporación 
de vehículos eléctricos, ya que no se ajusta al modelo económico actual, a pesar de las obligaciones legales 
autonómicas, y por otro lado, los fabricantes tampoco están interesados por el momento en ofrecer una can-
tidad significativa de VE.

El modelo actual también se caracteriza por una elevada rotación de vehículos, con flotas renovadas cada 
uno o pocos años, y una orientación marcada hacia la eficiencia operativa y la reducción de costes. A ello se 
suma una concentración de la oferta en las zonas aeroportuarias y en enclaves turísticos de alta densidad. 
También hay un creciente interés en vehículos más eficientes y menos contaminantes, dado que la flota de 
alquiler es significativamente más nueva que el parque automovilístico general.

A pesar de los objetivos establecidos en la Ley de Cambio Climático y Transición Energética de las Islas Ba-
leares, que fija la obligación de electrificar progresivamente las flotas de alquiler turístico hasta alcanzar el 
30 % en 2035, los datos disponibles muestran un grado de electrificación todavía muy bajo. Según datos de 
2022 del Govern Balear15, solo 434 de los 67.551 vehículos de alquiler declarados por 88 empresas rent-a-car 
de Baleares eran cero emisiones, lo que representa apenas el 0,64 % del total de la flota (lejos del 1,8 % que 
marca la Ley para ese año). Además, una de cada tres empresas de rent-a-car del archipiélago no aportó los 
datos al Govern, lo que refleja una clara falta de seguimiento de la normativa. Según el régimen sancionador 
de la Ley, la sanción por no facilitar esta información puede alcanzar los 200.000 € si la empresa persiste en 
su negativa de reporte ante la Conselleria. Desde 2022 no se han publicado cifras oficiales más recientes que 
permitan confirmar una mejora sustancial en la electrificación del sector.

 
14 Diario de Mallorca - La flota de ‘rent a car’ crece este verano en Baleares, con unos 100.000 vehículos (2024)
15 Última Hora - Uno de cada tres rent a car no informa sobre cuántos coches eléctricos tiene (2022)

https://map.electromaps.com/es/
https://es.chargemap.com/map
http://
http://
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En el proceso de electrificación de las flotas de alquiler, el modelo de propiedad de los vehículos juega un 
papel clave, ya que influye directamente en la capacidad de inversión, la flexibilidad operativa y el control 
sobre la flota. Los modelos de propiedad son las diferentes formas en que las empresas gestionan y poseen 
los vehículos de su flota, lo cual tiene implicaciones directas en la capacidad de las compañías para electrifi-
car sus flotas, ya que afectan la inversión, la flexibilidad y los incentivos financieros disponibles. Por ejemplo, 
las empresas con propiedad directa podrían tardar más en renovar su flota, pero tienen más control sobre 
cuándo hacerlo, mientras que las que operan con leasing operativo o renting pueden renovar sus vehículos 
más rápidamente. Los principales modelos de propiedad utilizados en el sector del rent-a-car turístico son:

• 	 Propiedad directa: En este modelo, la empresa de alquiler adquiere y es propietaria de los vehículos, con 
lo que tiene control completo sobre la flota y le permite adaptar el ritmo de electrificación según sus 
necesidades. Requiere una inversión inicial elevada y conlleva riesgos financieros asociados a la depre-
ciación de los vehículos.

•	  Leasing financiero (arrendamiento financiero): La empresa alquila los vehículos a largo plazo con una 
opción de compra al finalizar el contrato. Facilita la renovación periódica de la flota con una inversión 
inicial menor, pero la propiedad no se transfiere hasta el final del contrato.

• 	 Leasing operativo (arrendamiento operativo): Este modelo es similar al leasing financiero, pero sin op-
ción de compra. Al finalizar el contrato, los vehículos se devuelven al proveedor, lo que ofrece un menor 
control sobre los vehículos a largo plazo. Permite mantener una flota moderna y reducir los costes de 
mantenimiento mediante renovaciones frecuentes.

•	 Renting (alquiler a largo plazo con servicios incluidos): Incluye servicios como el mantenimiento, el segu-
ro y, en el caso de flotas eléctricas, la gestión de carga. Proporciona costes predecibles y es ideal para 
avanzar en la electrificación de forma gradual, con una inversión inicial reducida.

En este punto, cabe destacar que Baleares se encuentra entre las regiones más motorizadas de la UE, con casi 
1.000 vehículos por cada 1.000 habitantes, prácticamente alcanzando la ratio de un vehículo por residente y 
16. A esta cifra hay que sumarle, durante la temporada turística, los vehículos de alquiler matriculados fuera 
del archipiélago que llegan a las islas, lo que agrava aún más la saturación de coches. Ante esta problemática, 
el car-sharing (uso compartido de vehículos por horas) se plantea como una solución de movilidad especial-
mente interesante en destinos turísticos como Baleares. Se trata de un modelo emergente en los últimos 
años, sobre todo entre el público joven y mayoritariamente a través de plataformas digitales, en el que los 
vehículos son compartidos entre múltiples usuarios. Los alquileres son de corta duración y supone una uti-
lización más óptima de los vehículos disponibles, reduciendo costes operativos. Puede suponer una menor 
personalización de la experiencia, sin embargo, ofrece múltiples ventajas, como por ejemplo la reducción del 
número de vehículos en circulación, lo que contribuye a disminuir la congestión del tráfico, la contaminación 
acústica y la demanda de estacionamiento, especialmente en temporada alta. Además, al reducir la cantidad 
de vehículos individuales, disminuye la huella ecológica, especialmente si se trata de car sharing eléctrico. 
Este modelo también promueve la multimodalidad y la flexibilidad en el transporte, al tiempo que supone un 
ahorro económico para el usuario ya que el pago por uso es más preciso.

 
16 DGT - Anuario Estadístico General 2023

http://
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5.4 Actores clave para la electrificación de las flotas en Baleares
Comprender el proceso de electrificación de las flotas de alquiler de coches en Baleares requiere analizar el 
papel de los actores clave involucrados en esta transición. Las empresas de alquiler, los proveedores de in-
fraestructura de recarga, las administraciones públicas, los operadores turísticos… conocen de primera mano 
la realidad sobre el terreno y desempeñan un papel central en la identificación de los retos y oportunidades 
que afectan a la adopción de vehículos eléctricos. Sus perspectivas permiten evaluar las barreras regulato-
rias, económicas y operativas, así como las necesidades del sector y del turismo insular. Integrar estas visio-
nes en el diseño de estrategias permitirá a los responsables políticos y a la industria desarrollar soluciones 
que aceleren la electrificación y refuercen la competitividad del sector del alquiler de vehículos eléctricos.

El análisis de los actores clave se ha desarrollado a través de un ejercicio de priorización, con el objetivo de 
identificar a las organizaciones más relevantes por su capacidad de influencia en el proceso de electrifica-
ción (regulación, financiamiento, infraestructura…) y su grado de interés o implicación.

Los actores han sido clasificados siguiendo estos criterios:

•  Categoría: administración pública, autoridades aeroportuarias y portuarias, empresas de alquiler de co-
ches, fabricantes de vehículos, proveedores de infraestructura de recarga, asociaciones sectoriales, ope-
radores turísticos y sector hotelero, y sociedad civil.

•  Ámbito geográfico: local, autonómico, nacional,  europeo e internacional.

•  Rol en el proceso de electrificación: regulador, financiador, operador, proveedor técnico, facilitador o in-
terlocutor sectorial, etc.

•  Nivel de influencia: capacidad del actor para afectar directa o indirectamente las decisiones y resultados 
del proceso de electrificación (alto, medio o bajo).

•  Nivel de interés: grado de implicación del actor en el proceso, o si puede tener motivación para participar 
activamente en él (alto, medio o bajo).

En función del nivel de influencia e interés asignado a cada actor, se determina su relevancia estraté-
gica en el proceso, lo que permite orientar mejor los esfuerzos de diálogo, colaboración e intervención: 
 

Interés | Influencia ALTO MEDIO BAJO

ALTA

Actores estratégicos - deben 
participar activamente (gobierno 
autonómico, grandes empresas 

de alquiler, proveedores de 
infraestructura de recarga, etc.)

Actores a implicar - pueden influir, 
pero no están directamente 

comprometidos (aeropuertos y 
puertos, estaciones de servicio)

Actores de marco normativo - 
impacto indirecto (instituciones 

europeas)

MEDIA

Actores clave para el proceso - 
importantes en la implementación 

(asociaciones sectoriales, 
empresas de rent-a-car de ámbito 

nacional/local)

Aliados potenciales - pueden 
facilitar o ralentizar la transición 
(operadores turísticos y sector 

hotelero)

Actores secundarios - poco poder 
de decisión

BAJA
Actores de apoyo - generan 

sensibilización y dan visibilidad a 
la cuestión (ONGs, asociaciones de 

usuarios de VE, etc.)

Grupos a sensibilizar - pueden 
aumentar la demanda de VE 

(turistas/clientes potenciales)

Público en general - receptor de la 
política pública
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A continuación se listan los actores relevantes que participan, con diferentes intereses y niveles de influen-
cia, en el proceso de electrificación de las flotas de alquiler turístico en Baleares. 
 
Administraciones Públicas

•  Nacionales: MITECO, MITMA, IDAE

-	 Rol: Diseñan y ejecutan el marco normativo y las políticas de apoyo económico a nivel estatal, 
incluyendo incentivos fiscales, subvenciones y líneas de financiación para la adquisición de 
vehículos eléctricos y la instalación de infraestructura de recarga.

-	 Relevancia estratégica: Actores estratégicos

•  Autonómicas: CAIB, Institut Balear de l’Energia

-	 Rol: El Govern de les Illes Balears (CAIB), a través de sus consellerias competentes y del Institut 
Balear de l’Energia, actúa como regulador autonómico y agente impulsor de la transición ener-
gética, diseñando políticas públicas, gestionando incentivos propios o por delegación (como 
el Programa MOVES III) y desarrollando infraestructuras clave como los puntos de recarga.

-	 Relevancia estratégica: Actores estratégicos

•  Locales: Consells Insulars, ayuntamientos de los principales núcleos turísticos

-	 Rol: Planificación territorial, regulación del tráfico, autorización de infraestructuras. Son res-
ponsables directos de facilitar la implantación local de la movilidad eléctrica en coordinación 
con el resto de administraciones.

-	 Relevancia estratégica: Actores estratégicos

•  Instituciones europeas: Comisión Europea (DG MOVE, DG CLIMA, DG ENV), Banco Europeo de Inversiones, 	
			          Agencias (CINEA, EEA).

-	 Rol: Establecen el marco regulador a nivel europeo, orientan las políticas de descarbonización 
del transporte y canalizan financiación estratégica para proyectos de electrificación e in-
fraestructura en los Estados miembros.

-	 Relevancia estratégica: Actores de marco normativo

Autoridades Aeroportuarias y Portuarias

•  Nacionales: AENA / Autonómicas: Autoritat Portuària de Balears

-	 Rol: Gestión de los principales puntos de entrada y salida del turismo y de vehículos de al-
quiler en Baleares, su colaboración es esencial para integrar infraestructuras de recarga en 
estos nodos estratégicos de movilidad. 

-	 Relevancia estratégica: Actores a implicar 
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Empresas de alquiler de vehículos turísticos

• Operadores multinacionales: Hertz, Avis, Europcar Mobility Group, Sixt, Enterprise, Goldcar, entre otros. / Ope-
radores nacionales y PYMES locales: Ecotxe (cooperativa local de car-sharing eléctrico), Muvon (car-sharing 
eléctrico), Autos Menorca, Record Go, OK Mobility, Centauro, GoElectric Mallorca, VIMA Rent a Car, Vanrell Rent 
a Car, ROIG Rent a Car, K10 Mobility, Paco Cars, entre otros.

-	 Rol: Gestionan la oferta de vehículos de alquiler turístico, toman decisiones de inversión y ope-
ran en contacto directo con la demanda turística.

-	 Relevancia estratégica: Actores estratégicos

Fabricantes de vehículos eléctricos

• Multinacionales: Los principales fabricantes de vehículos eléctricos en el mercado español también tienen 
una presencia significativa en las Islas Baleares (Tesla, Kia, Renault, MG, BYD, Polestar, etc.).

-	 Rol: Gestionan la oferta de modelos en el mercado, innovación tecnológica, las condiciones 
comerciales y los precios, y en muchos casos también participan en la instalación de puntos 
de recarga vinculados a sus redes o concesionarios, facilitando soluciones integradas para las 
empresas de alquiler.

-	 Relevancia estratégica: Actores clave

Proveedores de infraestructura de recarga

• Multinacionales: Iberdrola, Endesa, Repsol, Zunder, Eranovum, Tesla, entre otros.

-	 Rol: Despliegue, mantenimiento y operación de puntos de recarga, innovación tecnológica, co-
laboración con administraciones y empresas de alquiler. Pueden integrar generación de ener-
gía renovable en las estaciones de recarga.

-	 Relevancia estratégica: Actores clave

Asociaciones sectoriales

• Nacionales: ANFAC-Asociación Nacional de Fabricantes de Automóviles y Camiones; AEDIVE-Asociación Em-
presarial para el Desarrollo e Impulso del Vehículo Eléctrico, agrupa a toda la cadena de valor de la movilidad 
eléctrica en España, incluyendo fabricantes, operadores de puntos de carga, empresas de renting y alquiler 
turístico, y otros actores del sector; FENEVAL-Federación Nacional de Vehículos de Alquiler, representa aproxi-
madamente el 80 % del sector de alquiler de vehículos en España; AORU-Asociación de Operadores de Recar-
ga Ultrarrápida, fundada por Zunder, Allego, Electra, Fastned, Powerdot y Tesla. / Autonómicas: AEVAB-Agrupa-
ción Empresarial De Alquiler De Vehículos Con y Sin Conductor De Baleares, representa al 85 % de las empresas 
del sector de alquiler de vehículos en las Illes Balears, tanto aquellas que alquilan coches con conductor (VTC 
o transfers turísticos) como sin conductor (alquiler tradicional); BALEVAL-Asociación Balear de Alquiler de 
Vehículos con y sin Conductor, agrupa cerca del 90 % del sector del alquiler de vehículos en Baleares.

-	 Rol: Representación de los intereses de los colectivos del sector del alquiler de vehículos, in-
terlocución con las administraciones públicas, facilitación del diálogo entre empresas e insti-
tuciones.

-	 Relevancia estratégica: Actores a implicar
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Operadores turísticos y sector hotelero

• Con presencia en Islas Baleares: Federació Empresarial Hotelera de les Illes Balears, Xarxa d’Hotels Sosteni-
bles de Balears, Agrupación de Cadenas Hoteleras de Baleares, Iberostar, Melià, Barceló, etc. Así como agen-
cias de viajes.

-	 Rol: Facilitación de demanda de vehículos de alquiler, influencia en las decisiones de movilidad 
del turista, colaboración con empresas de alquiler, disponibilidad de puntos de recarga en sus 
instalaciones.

-	 Relevancia estratégica: Aliados potenciales

Sociedad civil

-	 Organizaciones ecologistas (Greenpeace, Ecologistas en Acción, etc.), think tanks especializa-
dos en sostenibilidad, movilidad, turismo o energía (Transport & Environment, Fundación Reno-
vables, ECODES, Alinnea, etc.), asociaciones de consumidores (AUVE-Asociación de Usuarios de 
Vehículos Eléctricos), plataformas ciudadanas locales en defensa del territorio (GOB Mallorca, 
GOB Menorca).

-	 Rol: Sensibilización y concienciación, incidencia en las políticas públicas, generación de cono-
cimiento, presión social, legitimación.

-	 Relevancia estratégica: Actores de apoyo 
 
 

6. Principales barreras para la electrificación 

La electrificación de las flotas de alquiler en España, y en particular en las Islas Baleares, enfrenta múltiples 
desafíos que ralentizan su implementación a gran escala. Estas barreras pueden agruparse en cuatro cate-
gorías: económicas, de infraestructura, regulatorias y de aceptación. 
 

6.1 Barreras económicas

El modelo de negocio de las empresas de rent-a-car, especialmente en el caso de las grandes compañías, 
es uno de los principales obstáculos para la electrificación de sus flotas. Este modelo se basa en la ad-
quisición masiva de vehículos a los fabricantes al comienzo de cada temporada turística, lo que les per-
mite obtener importantes descuentos. Durante la temporada, estos vehículos se ponen en alquiler, lo-
grando una amortización parcial. Una vez finalizada la temporada y con un uso mínimo acumulado, las 
empresas proceden a vender los coches como vehículos de segunda mano o de ocasión, obteniendo así 
beneficios significativos, incluidos de tipo fiscal. En muchos casos, esta venta se realiza a los propios fa-
bricantes mediante acuerdos de recompra o “buy-back”. De este modo, gran parte de las ganancias 
de las empresas de rent-a-car provienen de estas operaciones. Aunque la normativa autonómica les exi-
ge incluir un porcentaje determinado de vehículos eléctricos en cada renovación anual de sus flotas, en 
la práctica no lo están cumpliendo, ya que esta incorporación no encaja en su modelo de negocio actual. 
 
Otra barrera destacable es el sobrecoste inicial de adquisición de los vehículos eléctricos. A pesar de la re-
ducción de los costos de producción (ya hay coches eléctricos que son más rentables de fabricar que sus 
homólogos de combustión) y de las ayudas estatales, los coches eléctricos siguen siendo más caros que 
los de combustión: dependiendo del modelo y las características, entre 5.000 y 18.000 euros más caros (de 
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media, entre un 10 y un 50 %)17, lo que impacta en la rentabilidad del modelo de negocio de alquiler. Este so-
brecoste supone una limitación importante para las empresas de alquiler, ya que deben renovar sus flotas con 
cierta periodicidad para mantener su competitividad, lo que incrementa considerablemente la inversión inicial 
necesaria para integrar vehículos eléctricos.

Si bien los eléctricos tienen menores costos de mantenimiento y de operación a largo plazo, la inversión inicial 
y la adaptación de la flota pueden representar un desafío financiero significativo. No obstante, los motores 
eléctricos son mucho más eficientes energéticamente que los motores a combustión, y el sobreprecio de ad-
quisición se puede compensar con ahorros operativos y de combustible, si se hacen los kilómetros suficien-
tes. Se espera que esta brecha vaya disminuyendo en los próximos años debido a la reducción de costos en 
la producción de baterías y avances tecnológicos. Un estudio de Bloomberg proyecta que se podría alcanzar 
la paridad de precios alrededor de 2025-202718.

El precio del alquiler de los coches eléctricos es más elevado que el de los coches de gasolina porque tienen 
un valor residual más bajo (el valor residual es el valor estimado que tendrá un vehículo al final de su periodo 
de uso en una flota de alquiler, cuando se revenda en el mercado de segunda mano; cuanto más alto sea el 
valor residual, más fácil será amortizar el coste de adquisición del vehículo, lo que se traduce en un alquiler 
más barato). Una empresa de alquiler podrá alquilar menos veces un coche eléctrico que uno de gasolina, por 
lo que es más costoso amortizar su coste. Al tener más riesgo, la prima que ponen las aseguradoras también 
es más alta.

Otra barrera económica destacable es la incertidumbre acerca de la continuidad de los incentivos actuales, 
como ha pasado recientemente con el Plan MOVES III hasta que no se ha confirmado su prórroga para este 
2025. Sin un marco financiero estable que reduzca los costes iniciales, es difícil para las empresas justificar la 
inversión en vehículos eléctricos frente a alternativas más económicas y menos arriesgadas. A menudo, estas 
ayudas van asociadas a procedimientos administrativos complejos y lentos, lo que provoca que muchas em-
presas opten por mantener vehículos tradicionales hasta que se reduzcan más significativamente los costes 
de los VE.

Efectos indeseados vinculados al Plan MOVES III: algunos fabricantes ajustan los precios al alza para aprove-
char los subsidios estatales.

Por otro lado, las dinámicas del mercado también presentan retos importantes desde el punto de vista eco-
nómico. La depreciación acelerada y la incertidumbre sobre el valor residual de los vehículos eléctricos son 
factores clave que incrementan el riesgo financiero percibido por las empresas de alquiler. Estas empresas 
operan bajo modelos de negocio basados en ciclos rápidos de renovación y reventa de vehículos, por lo que 
cualquier incertidumbre sobre la demanda futura y el valor de reventa de los vehículos eléctricos afecta ne-
gativamente a sus expectativas de rentabilidad. Hasta que el mercado de vehículos eléctricos alcance una 
madurez suficiente y exista una demanda estable y predecible en el mercado de segunda mano, esta barrera 
seguirá obstaculizando significativamente la adopción de vehículos eléctricos en las flotas de alquiler.

Coste asociado al leasing de VE19. Las empresas de alquiler turístico usan el leasing como modelo financiero 
para renovar sus flotas y ofrecer sus servicios de alquiler. En España, las tarifas de arrendamiento de vehícu-
los eléctricos son hasta un 61 % más altas que las de VCI equivalentes, debido a la percepción conservadora 
de las empresas de leasing respecto al valor residual de los VE.

 
 
 
 
17 International Energy Agency - Global EV Outlook 2024 (2024)
18 T&E - Report: Hitting the EV inflection point (2021)
19 Fleet Europe - Leasing industry hits back at EV overcharging claims (2023)

http://
http://
http://


25Acelerando la electrificación de flotas de coches de alquiler turístico en España y las Islas Baleares

Fiscalidad: El Gobierno aprobó en junio de 2023 una desgravación del 15 % en el IRPF del precio de compra 
de vehículos eléctricos hasta 2024, con una base máxima de deducción de 20.000 €. La deducción también 
se aplica en el caso de vehículos híbridos enchufables. 
 

6.2 Barreras de infraestructura

Para garantizar la operatividad de una flota de alquiler de vehículos totalmente electrificada es fundamen-
tal disponer de una red de recarga rápida en aeropuertos, estaciones de tren y zonas turísticas. Aunque en 
los últimos años se ha incrementado la instalación de puntos de recarga, la disponibilidad operativa debería 
mejorarse para dar cobertura adecuadamente a la demanda, especialmente durante la temporada alta turísti-
ca20. Esta situación provoca incertidumbre entre las empresas de alquiler de vehículos sobre la capacidad de 
satisfacer las necesidades de recarga de una flota masiva y completamente eléctrica.

Otra dificultad está en la instalación de puntos de recarga en estacionamientos privados. Muchas empresas 
de alquiler operan en espacios arrendados dentro de aeropuertos o en centros urbanos, lo que complica la 
instalación de infraestructura de carga, ya que requiere la aprobación de múltiples entidades y propietarios. 
Esta complejidad administrativa puede retrasar o incluso impedir la puesta en marcha de puntos de recarga 
esenciales para el funcionamiento operativo de una flota eléctrica.

Las limitaciones de espacio para la instalación de infraestructura de recarga representan también un desafío 
en territorios como las Islas Baleares, donde muchas zonas cuentan con protección ambiental, lo que puede 
retrasar la implementación de los proyectos y/o incrementar sus costes.

Los tiempos de recarga constituyen otra barrera relevante. Actualmente, gran parte de la infraestructura 
existente en las Islas Baleares está orientada a cargas lentas o semirrápidas, lo cual afecta a las necesidades 
operativas de las empresas de alquiler turístico. Disponer de una red amplia y bien distribuida de cargadores 
rápidos o ultrarrápidos es esencial para mejorar la experiencia del turista.

La interoperabilidad tecnológica de los puntos de recarga es otro factor a tener en cuenta. Actualmente, 
coexisten múltiples operadores, sistemas de gestión, plataformas de pago y estándares técnicos que no 
siempre están armonizados entre sí. Esta falta de uniformidad puede generar confusión para los usuarios, y 
especialmente en el contexto turístico la facilidad de uso es esencial. Garantizar una experiencia de recarga 
sencilla, intuitiva y compatible entre distintos proveedores resulta clave para fomentar la adopción de vehí-
culos eléctricos entre los visitantes.

Otra dificultad relevante es la capacidad de la red eléctrica insular para asumir un aumento significativo y 
concentrado en la demanda eléctrica derivado de una mayor electrificación, lo que puede comprometer la 
estabilidad del suministro y exigir inversiones adicionales para ampliar y modernizar la red. En términos de 
resiliencia de la red, esta debe poder soportar los previsibles picos de demanda en temporada alta, cuando 
el uso de coches de alquiler eléctrico sea más intenso. En un sistema insular como el balear, que no está ple-
namente interconectado con redes eléctricas continentales, la autosuficiencia energética y la capacidad 
de almacenamiento son aún más críticas. 
 
Dado que la mayoría de la electricidad en Baleares todavía se genera mediante fuentes fósiles, especial-
mente gas, un aumento en el consumo eléctrico podría incrementar las emisiones de gases de efecto 
 
 
 
 
 
20 Fundación Naturgy - Despliegue de  la infraestructura  de recarga del vehículo eléctrico en España: barreras y alternativas (2023)
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invernadero a corto plazo. Por tanto, resulta esencial aumentar la generación local de energía renovable en 
paralelo a la expansión de la electrificación de vehículos, por  ejemplo a través de la instalación de paneles 
fotovoltaicos en los parkings con puntos de recarga, para asegurar que la movilidad eléctrica contribuya de 
manera efectiva a reducir las emisiones en la región. 
 

6.3 Barreras regulatorias

Una de las barreras regulatorias más destacadas en el proceso de electrificación de las flotas de coches de 
alquiler en Baleares es la falta de estabilidad y claridad en el marco normativo vigente. Las empresas enfren-
tan dificultades considerables para planificar inversiones estratégicas debido a cambios frecuentes en las 
políticas relacionadas con la movilidad eléctrica, incluyendo ajustes periódicos en los requisitos, condiciones 
y plazos de las subvenciones y ayudas. Esta incertidumbre genera cautela entre los operadores del sector, 
ralentizando las decisiones de inversión necesarias.

A ello se suman barreras burocráticas que dificultan la implementación efectiva de las medidas regulatorias 
que buscan favorecer la movilidad eléctrica. Tanto a nivel balear como nacional, los procesos administrativos 
para la instalación de infraestructura de recarga, la gestión de permisos y licencias, y el acceso a fondos pú-
blicos suelen ser complejos, lentos y poco ágiles. Esto desincentiva especialmente a pequeñas y medianas 
empresas del sector turístico, cuya capacidad operativa y financiera es más limitada. La instalación de pun-
tos de recarga también enfrenta obstáculos regulatorios debido a la falta de coordinación entre administra-
ciones públicas y la complejidad de los trámites, por ejemplo largos plazos para obtener permisos y licencias, 
o la necesidad de cumplir con normativas locales, regionales y nacionales que no siempre están alineadas.

Además, pese a que existen programas de ayudas económicas destinadas al fomento de la movilidad eléc-
trica, las dificultades prácticas para acceder a ellas y las limitaciones presupuestarias recurrentes resultan 
ser barreras adicionales. Las empresas del sector a menudo encuentran que los trámites para obtener estas 
ayudas son complicados, poco claros y sujetos a largos periodos de espera, lo que disminuye la eficacia real 
de estos incentivos. A su vez, la insuficiencia de los fondos disponibles y las interrupciones periódicas en la 
continuidad de las subvenciones generan inseguridad sobre la viabilidad a largo plazo de los planes de elec-
trificación.

Aunque el marco regulatorio actual pretende favorecer e impulsar la movilidad eléctrica mediante objetivos 
estratégicos y ayudas específicas, en la práctica, la falta de estabilidad, claridad y agilidad administrativa 
está limitando la velocidad de implementación efectiva.

España ha transpuesto directivas europeas como el reglamento AFIR, pero el marco regulatorio nacional aún 
presenta carencias. Por ejemplo, no se han definido estándares claros para garantizar la interoperabilidad de 
los puntos de recarga ni se han establecido objetivos vinculantes suficientes para el desarrollo de infraes-
tructura en áreas clave como aeropuertos o zonas turísticas.

La falta de armonización regulatoria entre diferentes niveles administrativos (europeo, estatal, autonómico y 
local) genera disparidades significativas entre municipios o comunidades autónomas en términos de proce-
dimientos administrativos, licencias, requisitos técnicos, tasas, impuestos y condiciones para la instalación 
de infraestructura de recarga.

El diseño del Plan MOVES III, al igual que en ediciones anteriores, presenta importantes márgenes de mejora. 
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Según T&E21, no se trata de una ayuda directa aplicada en el momento de la compra, sino de una subvención 
sujeta a trámites administrativos complejos y excesivamente lentos (esperas de hasta 24 meses). La actual 
vicepresidenta tercera del Gobierno y ministra para la Transición Ecológica y el Reto Demográfico, Sara Aa-
gesen, ha anunciado medidas para simplificar y agilizar su tramitación. Además, aunque el MOVES III tributa en 
la Declaración de la Renta, se ha ampliado para particulares la posibilidad de deducir hasta un 15 % del coste 
del vehículo en el IRPF, con un máximo de 3.000 euros. También se ha criticado que el MOVES III aplique a ve-
hículos híbridos enchufables con autonomías eléctricas muy limitadas.

La aplicación de la Ley de Cambio Climático de las Islas Baleares ha generado tensiones con el sector del 
rent-a-car, que desde 2020 está obligado a que un porcentaje creciente de sus nuevas adquisiciones 
sean vehículos de emisiones cero. FENEVAL ha denunciado la falta de infraestructura de recarga suficien-
te, la ausencia de ayudas específicas para el sector y la falta de acuerdos de recompra con fabricantes, 
lo que dificulta la renovación de flotas. Además, reclaman un trato fiscal más favorable, al considerar que 
el alquiler de coches debería beneficiarse de un IVA reducido, en línea con otros servicios turísticos. De-
fienden que el sector opera con una de las flotas más jóvenes y menos contaminantes del archipiélago. 
 
6.4 Barreras de aceptación

La principal de esta categoría de barreras es la falta de confianza del cliente hacia la movilidad eléctrica. 
Gran parte de los turistas y usuarios potenciales aún tienen incertidumbres y dudas respecto al rendimiento, 
funcionamiento y especialmente la autonomía real de los vehículos eléctricos. Un informe elaborado por BCD 
Travel revela que el 81 % de quienes viajan por motivos laborales no alquila coches eléctricos por mala logísti-
ca, autonomía y disponibilidad22.

Este desconocimiento sobre aspectos clave como la capacidad de recorrer largas distancias, especialmente 
en trayectos turísticos habituales, provoca que los clientes opten preferentemente por modelos tradiciona-
les con motor de combustión, percibidos como más fiables y cómodos al no requerir una planificación adicio-
nal o ajustes significativos en sus hábitos de movilidad durante sus vacaciones.

Otra barrera importante es la percepción negativa vinculada a la infraestructura de recarga disponible en los 
destinos turísticos. Los turistas suelen desconocer o desconfiar de la disponibilidad, ubicación y fiabilidad de 
los puntos de recarga, lo que incrementa la incertidumbre y estrés percibidos al utilizar un vehículo eléctrico. 
Además, los tiempos prolongados de recarga pueden resultar incompatibles con la experiencia turística ha-
bitual, frente a la rapidez y comodidad del repostaje tradicional.

Finalmente, entre otras barreras relevantes está también la falta de experiencia previa y familiaridad con la 
conducción de vehículos eléctricos. Una parte importante de la población no ha utilizado nunca un VE, lo que 
genera una reticencia natural ante lo desconocido, incluyendo la preocupación sobre aspectos técnicos 
básicos como la recarga, conducción eficiente, o la propia seguridad del vehículo. Esta falta de información 
clara, sencilla y accesible sobre el funcionamiento práctico de los vehículos eléctricos refuerza prejuicios, 
generando así una resistencia al cambio que dificulta su uso generalizado, también en el alquiler turístico de 
coches.

Estas barreras ponen en evidencia la necesidad urgente de esfuerzos adicionales en comunicación, educa-
ción y sensibilización.

 
 
21 T&E - Nota de prensa: Bien, pero hace falta más (2025)
22 BCD Travel - Blog: Un informe de BCD Travel revela que los viajeros no alquilan coches eléctricos (2024)
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7. Vías para acelerar la electrificación 
 
7.1 Cerrar las brechas de cumplimiento normativo
La normativa actual respalda la descarbonización de la movilidad, tanto a nivel autonómico como estatal y 
europeo, y es esencial que continúe en esta dirección para consolidar los avances. Pero también es tan fun-
damental garantizar su cumplimiento efectivo.

A pesar de las obligaciones legales autonómicas que establecen cuotas progresivas de electrificación en las 
flotas de alquiler turístico en Baleares, el grado de cumplimiento sigue siendo muy bajo. Según datos de 2022 
del Govern Balear23, de los 67.551 vehículos de alquiler registrados por 88 empresas, solo 434 eran de cero emi-
siones, lo que representa apenas un 0,64 % del total, muy lejos del 1,8 % exigido por la normativa para ese año. 
Además, una de cada tres empresas del sector no ha proporcionado los datos requeridos a la administración, 
lo que refleja una clara falta de seguimiento normativo y plantea interrogantes sobre el avance real hacia la 
electrificación de estas flotas.

Otro ejemplo lo encontramos en el Real Decreto-ley 29/2021 que fomenta la movilidad eléctrica, y de manera 
específica, impulsa la infraestructura de recarga pública para reducir la “ansiedad de autonomía” que desin-
centiva la compra de vehículos eléctricos. Este Real Decreto-ley contempla medidas de simplificación de 
trámites administrativos, reemplazando licencias o autorizaciones previas por declaraciones responsables 
para la instalación de puntos de recarga, y fija obligaciones y plazos para el despliegue de infraestructuras 
de recarga en estaciones de servicio y aparcamientos de gran capacidad. Concretamente, establece que, 
a partir del 1 de enero de 2023, todos los edificios de uso distinto al residencial privado (hoteles, campings, 
restaurantes y centros comerciales) que cuenten con aparcamientos de más de 20 plazas deben disponer 
de una infraestructura mínima de recarga para vehículos eléctricos. Específicamente, se requiere la instala-
ción de al menos un punto de recarga por cada 40 plazas. Sin embargo, el cumplimiento por parte del sector 
hotelero está siendo desigual, y hay gran margen de mejora. Los hoteles perciben que la movilidad eléctrica 
no está suficientemente madura y que los turistas prefieren opciones más cómodas. Para avanzar, será clave 
mejorar la comunicación y sensibilización, especialmente cuando se implementen las mejoras en la red MELIB. 
 

7.2 Expansión y mejora de la infraestructura de recarga

Las Islas Baleares presentan condiciones óptimas para el desarrollo de la movilidad eléctrica debido a su geo-
grafía insular, donde los desplazamientos diarios rara vez superan los 150 km, lo que hace que la autonomía 
actual de los vehículos eléctricos (alrededor de 250 km) sea más que suficiente. Esto supone una ventaja 
frente a otros territorios. Además, Baleares cuenta con una amplia red de recarga pública relativamente bien 
distribuida, la red MELIB, que abarca todas las islas y municipios, con 524 estaciones y más de 1.000 puntos 
de carga simultánea. MELIB es una plataforma abierta al público que gestiona los puntos de recarga munici-
pales y garantiza el acceso libre para cualquier usuario.

Sin embargo, MELIB enfrenta algunos desafíos, como la necesidad de mantenimiento de aquellos puntos que se 
encuentran inoperativos, ajustar tarifas para incentivar su uso y ampliar la interoperabilidad con operadores 
privados. Además, aunque la movilidad eléctrica ya es una realidad en Baleares, aún persisten dificultades para 
localizar puntos de carga en algunos lugares. Desde el Institut Balear de l’Energia se está trabajando en seguir 
ampliando la red MELIB así como en la integración con otros operadores de puntos de carga para ofrecer ma-
yores facilidades y comodidades a los usuarios. Asimismo, es conveniente fomentar los modelos en los que el 
sector privado asume la gestión de los puntos, para garantizar su adecuado mantenimiento y funcionamiento. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
23 Última Hora - Uno de cada tres rent a car no informa sobre cuántos coches eléctricos tiene (2022)
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7.3 Innovación tecnológica

La innovación tecnológica es clave no solo para acelerar la electrificación del transporte sino también ase-
gurar la viabilidad y sostenibilidad de este modelo a futuro. Los avances tecnológicos permiten mejorar la 
autonomía, eficiencia y lograr costes más competitivos de los vehículos eléctricos. Los avances en baterías, 
tecnologías de recarga ultrarrápida, sistemas bidireccionales (vehicle-to-grid) y gestión inteligente de la 
energía están contribuyendo a reducir las barreras técnicas y económicas, tanto para usuarios como para 
empresas. Estas innovaciones, al integrarse con instalaciones de generación renovables, también refuerzan la 
sostenibilidad del sistema eléctrico en su conjunto.

Por otro lado, la digitalización de la movilidad permite optimizar la gestión de flotas y la planificación de la recar-
ga, y desarrollar sistemas de pago en los puntos de recarga más eficientes, accesibles e interoperables entre 
distintos operadores, facilitando el acceso a los usuarios independientemente de la red de carga que utilicen. 
Esto resulta especialmente relevante en regiones turísticas para garantizar una experiencia de uso más sencilla. 
 

7.4 Campañas informativas y de concienciación
Estas campañas son fundamentales para acelerar la adopción del vehículo eléctrico, ya que abordan una de 
las principales barreras: el desconocimiento y la desconfianza del consumidor y de las empresas. Estas cam-
pañas deben informar sobre las ventajas ambientales del vehículo eléctrico, pero también, sobre todo, las 
económicas, ya que no solo contribuye a la reducción de emisiones, sino que también puede mejorar la com-
petitividad de muchas empresas. También deben aclarar dudas sobre la autonomía, la recarga y los incentivos 
disponibles, y combatir mitos aún extendidos.

Una forma útil de fomentar la adopción del vehículo eléctrico es la divulgación de experiencias reales de usos. 
Por ejemplo, en el medio de comunicación digital Climática, uno de sus articulistas relata su experiencia per-
sonal con coche 100 % eléctrico en un viaje turístico por la península, desde Madrid hasta El Bierzo. El relato 
pone en evidencia que la autonomía, la recarga y la planificación no son barreras insalvables, y su autor des-
taca la comodidad del viaje, la facilidad para localizar puntos de recarga y cómo los tiempos de carga pueden 
integrarse de forma natural en las pausas del trayecto.

En contextos turísticos como Baleares, también son clave para sensibilizar a los visitantes y ope-
radores turísticos, incluso antes de su llegada al destino, sobre las diferentes opciones de movi-
lidad sostenible, incluyendo flotas de alquiler electrificadas. La promoción de buenas prácticas y 
testimonios reales, así como las experiencias de uso accesibles (por ejemplo, programas de prueba o al-
quiler a corto plazo), pueden tener un impacto positivo en la percepción general hacia el vehículo eléctrico. 
 

7.5 Colaboración público-privada y público-público
La colaboración público-privada es fundamental para impulsar la electrificación a gran escala. Esta coopera-
ción facilita la movilización de inversión privada complementaria a los fondos públicos. En el caso de las flotas 
de alquiler, resulta clave establecer acuerdos entre administraciones y empresas para fomentar la renovación 
del parque móvil, ofrecer incentivos específicos y coordinar campañas de sensibilización conjunta. Además, 
el trabajo conjunto entre autoridades locales, operadores de rent-a-car, fabricantes de vehículos e instala-
dores de infraestructura es crucial para alinear objetivos y repartir riesgos.

La cooperación también debe llegar al ámbito aeroportuario y portuario, dado su papel estratégico en la 
logística de flotas y la gestión de grandes espacios de estacionamiento. AENA, como propietaria de muchos 
parkings en aeropuertos, debe ser parte activa de la transición, al igual que el Estado, que puede liderar con 
el ejemplo mediante la electrificación de sus flotas operativas en estas instalaciones. Por otra parte, la cola-
boración entre empresas de alquiler de coches, proveedores de vehículos eléctricos, redes de carga, certifi-
caciones de turismo sostenible y alianzas con operadores eco-friendly son esenciales para crear un ecosis-
tema de movilidad eléctrica integrado. También es importante facilitar el despliegue de puntos de recarga en 
hoteles, asegurando así la cobertura en destinos turísticos.

https://climatica.coop/mi-experiencia-viajando-coche-electrico-verano/
https://climatica.coop/mi-experiencia-viajando-coche-electrico-verano/
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También es fundamental fortalecer la cooperación público-público para evitar bloqueos y retrasos derivados 
de la fragmentación administrativa y las competencias compartidas entre distintos niveles de gobierno. Un 
ejemplo de esta problemática es la gestión de las ayudas del programa MOVES, cuya descentralización en las 
comunidades autónomas ha ralentizado su aplicación. O los procedimientos para la tramitación de puntos de 
recarga, que suelen ser excesivamente largos.

Por otro lado, la normativa municipal no permite que los vehículos de alquiler estacionen en la vía pública 
si no disponen de un contrato activo, lo que dificulta la operativa especialmente al car-sharing ya que no 
pueden utilizar el espacio público como lugar de espera. Este tipo de normas deberían revisarse para que no 
sean obstáculos a la electrificación de la movilidad. 
 

7.6 Programas de incentivos y medidas fiscales
Para acelerar la electrificación del transporte deben implementarse políticas públicas que favorezcan tanto 
la demanda como la oferta de vehículos eléctricos.

A nivel estatal y autonómico, ya existen instrumentos importantes, como las subvenciones del programa 
MOVES y ayudas específicas en Baleares para la compra de vehículos eléctricos y la instalación de puntos 
de recarga. No obstante, aún es necesaria una planificación más ambiciosa y coordinada que garantice su 
continuidad y evite que las ventas se concentren en los períodos de vigencia de las ayudas. Un plan estable 
en el tiempo permitiría mantener un ritmo constante de adopción de vehículos eléctricos.

La fiscalidad es otra herramienta clave. Resulta necesario reformar los impuestos asociados al transporte, 
ajustando la carga impositiva de los combustibles fósiles para reflejar su verdadero coste ambiental y social. 
El sector transporte es el principal causante de las emisiones de GEI en España, por lo que es necesario au-
mentar la tributación correctora para promover modos de transporte menos contaminantes. También pueden 
ofrecerse reducciones fiscales para vehículos de cero emisiones, bonificaciones en el impuesto de circula-
ción, exenciones en zonas de aparcamiento regulado, o la exención de la ecotasa para aquellos turistas que 
alquilen coches eléctricos. Además, para visibilizar el potencial de ahorro que supone la movilidad eléctrica, 
sería útil establecer comparativas entre el precio de la electricidad y los combustibles convencionales.

Además, la reforma del marco fiscal español relativo a los BEV podría crear un entorno más favorable para la 
electrificación y acercar a España a la media europea en matriculaciones de estos vehículos, por ejemplo es-
tableciendo un tratamiento fiscal diferenciado del IVA según el tipo de vehículo (favoreciendo a los eléctricos 
puros frente a los híbridos enchufables) u ofreciendo ventajas en el impuesto de sociedades.

Asimismo, es necesario impulsar infraestructuras que integren la movilidad eléctrica con energías renovables. 
Un ejemplo de ello son los parkings fotovoltaicos con puntos de recarga, propuestos recientemente por la 
Fundación Renovables24, que plantea la obligatoriedad de instalar paneles solares y cargadores en aparca-
mientos de más de 1.000 m². Esta medida resulta especialmente relevante en el sector del alquiler de vehícu-
los, ya que muchas empresas cuentan con grandes superficies de estacionamiento para sus flotas.

En este contexto, una palanca fundamental para avanzar en la electrificación del sector rent-a-car es que 
tanto los fabricantes como las compañías de alquiler asuman un compromiso decidido con la transición, 
dejando de actuar como freno a una transformación que es urgente y necesaria. Este compromiso puede fo-
mentarse mediante una combinación equilibrada de incentivos públicos y medidas regulatorias, asegurando 
así una implicación real y progresiva del sector en la descarbonización de la movilidad turística insular.

24 Fundación Renovables - Aparcamientos solares con puntos de recarga: el potencial del espacio antropizado (2024)

http://
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8. Consideraciones finales

España se encuentra en un momento decisivo para consolidar la electrificación del transporte rodado, apro-
vechando su posición como segundo mayor fabricante de vehículos en Europa y su consolidada fuerza labo-
ral en el sector. Sin embargo, la transición hacia el vehículo eléctrico avanza de manera lenta y desigual, es-
pecialmente en comparación con otros países europeos como Portugal o Grecia, que han demostrado mayor 
eficacia en la adopción del vehículo eléctrico.

En contraste, el mercado español sigue rezagado en cuanto a cuota de vehículos eléctricos, lo que sugiere 
que el problema no radica únicamente en el poder adquisitivo, ya que otros países con menor renta per cápi-
ta, como Portugal, muestran una penetración mucho mayor. Las ineficiencias en los programas de incentivos 
y la falta de claridad en la regulación no han generado la confianza necesaria en consumidores y operadores 
económicos. A nivel europeo, la incertidumbre actual sobre el futuro de los motores de combustión y la au-
sencia de objetivos vinculantes para la infraestructura de recarga complican la transición. Además, la electri-
ficación en España no puede depender solo de la disponibilidad de modelos más económicos, sino también 
de la creación de un ecosistema industrial integral que abarque desde la fabricación de vehículos hasta la 
producción de baterías, centros de reciclaje y desarrollo de componentes estratégicos como microchips.

A esto se suma el reto cultural y generacional: los hábitos de consumo y de movilidad están cambiando. Por 
cada coche nuevo vendido en España, se comercializan dos de segunda mano, lo que refleja una preferencia 
hacia opciones económicas y prácticas que se alejan del modelo tradicional de propiedad. En este contexto, 
impulsar la movilidad eléctrica no solo depende de reducir el precio de adquisición, sino también de adaptar 
las políticas públicas a estos nuevos hábitos, fomentando el uso compartido y el acceso flexible a vehículos 
eléctricos en entornos urbanos y turísticos.

Por otro lado, la infraestructura de recarga continúa siendo un cuello de botella. Aunque el despliegue avanza, 
lo hace de manera desigual en el territorio nacional y con problemas burocráticos que retrasan la instalación 
de puntos, especialmente fuera de grandes núcleos urbanos. La geografía dispersa de muchas regiones es-
pañolas y la planificación urbana fragmentada agravan el problema, lo que contrasta con otros países euro-
peos donde las redes de carga están más densamente conectadas.

Para afrontar este reto, es fundamental contar con políticas que proporcionen confianza. España cuenta con 
los recursos industriales y humanos necesarios para liderar esta transición, pero para ello es imprescindible 
crear un clima de certidumbre que fomente la inversión y la adopción de estas tecnologías. Esto incluye tanto 
una política fiscal alineada con la descarbonización como el impulso de proyectos estratégicos que consoli-
den una cadena de valor europea, reduciendo la dependencia de otros mercados.

En el ámbito de la movilidad sostenible, la gobernanza es un factor determinante. Sin embargo, en España, la 
implementación de medidas clave ha sido deficiente, como se ha visto en el caso de las Zonas de Bajas Emi-
siones (ZBE). De los 150 municipios obligados a implantarlas, apenas 20 han cumplido con la normativa, y en 
muchos casos de forma irregular o con disputas legales. Esta falta de coherencia en las políticas públicas 
envía mensajes contradictorios a la ciudadanía.

Los programas de incentivo, como los Planes MOVES, han destinado recursos significativos a la promoción del 
vehículo eléctrico. Sin embargo, han estado marcados por ineficiencias y trabas burocráticas que han impe-
dido que el apoyo llegue de manera efectiva. Actualmente, pocos ciudadanos identifican estos planes como 
una opción creíble para apostar por un cambio de vehículo.

España tiene el potencial de convertirse en un referente en movilidad eléctrica, pero para ello es imprescin-
dible generar un entorno de confianza y mejorar la efectividad de las ayudas públicas, así como desplegar 
de forma ambiciosa el marco regulatorio actual. El compromiso de la Administración en comunicar de manera 
clara y coherente esta transición será clave para alcanzar los objetivos de descarbonización y consolidar un 
modelo de movilidad más sostenible.
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En el caso de Baleares, la situación es especialmente relevante debido al papel central que desempeña el sec-
tor rent-a-car en la movilidad turística. A pesar de la ambición del marco normativo autonómico, el grado de 
cumplimiento en la electrificación de las flotas de alquiler sigue siendo insuficiente. Esto se debe tanto a las 
particularidades del modelo de negocio actual del rent-a-car, como a la insuficiencia de incentivos que acom-
pañen la renovación de flotas, y a la falta de medidas sancionadoras que hagan cumplir la Ley. Por otro lado, 
a pesar de que Baleares cuenta con una red de recarga suficiente, la falta de puntos en sitios estratégicos 
(aeropuertos, puertos, hoteles) afecta negativamente a la percepción de comodidad por parte de los turistas.

Para superar estos desafíos, es fundamental apostar por políticas de incentivo específicas para el sector 
rent-a-car, que faciliten el acceso a vehículos eléctricos y resulte rentable para su negocio. Además, es cru-
cial mejorar la cooperación público-privada e integrar a todos los actores turísticos en la promoción de la 
movilidad eléctrica.
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