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Sobre Viaja en Verde

La iniciativa Viaja en Verde, liderada por eco-union, pretende reducir el impacto
climatico de la movilidad por ocio o motivos profesionales en Espana. Aspira
;; o o a concienciar a los diferentes responsables politicos, redes empresariales y
r Vla-la en Verde gestores turisticos de la necesidad de promover el uso del tren en los viajes
de media y larga distancia para viajar a, desde y dentro de Esparia. Conoce mas
sobre la iniciativa en viajaenverde.eu.
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1. RESUMEN EJECUTIVO

Este informe, elaborado en el marco de la iniciativa Viaja en Verde, analiza las oportunidades,
desafios y condiciones necesarias para avanzar en la electrificacién del sector de alquiler de
coches turisticos en Cataluiia. A diferencia de contextos insulares, donde el rent-a-car constitu-
ye el modo predominante de movilidad en destino, en Catalufia este sector desempefia un papel
complementario dentro de un sistema de transporte mas complejo y multimodal. No obstante,
su relevancia es estratégica para garantizar la accesibilidad a destinos turisticos fuera de los
grandes ejes de transporte publico, especialmente en zonas rurales, de interior y de montafa.

En un contexto en el que el transporte representa el principal sector emisor de gases de efecto inverna-
dero en Cataluia, con aproximadamente el 34% de las emisiones totales, la electrificacion del rent-a-car
se presenta como una palanca clave para reducir la huella de carbono asociada al turismo. Sin embargo, el
grado actual de penetracién del vehiculo eléctrico en este segmento sigue siendo limitado. Las barreras
identificadas son multiples y de caracter estructural: desde los retos econdmicos y operativos del modelo
de negocio de las empresas de alquiler, incluyendo el alto coste de adquisicién y la incertidumbre sobre el
valor residual, hasta las limitaciones de la infraestructura de recarga en determinadas zonas del territorio
catalan, las fricciones en la experiencia de usuario o la baja demanda efectiva por parte de los consumidores.

El informe analiza estos retos en el contexto del marco normativo europeo, estatal y autondmico. A nivel
europeo, el despliegue del Reglamento AFIR y los objetivos de descarbonizacién del transporte configuran
un entorno cada vez mas exigente en términos de infraestructura e interoperabilidad. A nivel estatal, instru-
mentos como el PNIEC establecen una hoja de ruta ambiciosa, pero hasta el momento con limitaciones en
su adaptacion a sectores como el rent-a-car. En el ambito autonémico, Catalufia dispone de un marco estra-
téqico claro, con planes como el PROENCAT 2050 y el Pla d’Impuls al Vehicle Eléctric 2025-2030, con un enfo-
gue menos intervencionista y mas basado en incentivos indirectos, sin objetivos especificos para el sector.

En términos de infraestructura, Catalufia se posiciona como una de las regiones lideres en Espa-
fla en numero de puntos de recarga de acceso publico, concentrando alrededor del 20% del total
nacional. Sin embargo, persisten retos significativos relacionados con la operatividad de los pun-
tos existentes, la desiqgual distribuciéon territorial —con déficits en zonas rurales y de montafa—
y la predominancia de cargadores de baja potencia. Este desajuste en la distribucién y en la po-
tencia también ralentiza la consolidaciéon del vehiculo eléctrico en el &mbito del alquiler turistico.

Frente a estos desafios, el informe propone una bateria de estrategias orientadas a acelerar la
electrificacion del sector. Estas incluyen el desplieqgue de infraestructura ultrarrapida en corre-
dores estratégicos y nodos de transporte, el impulso de la multimodalidad mediante la integra-
cion del rent-a-car con el transporte colectivo, la reforma de los esquemas de incentivos para
adaptarlos al modelo de negocio del sector, la mejora de la interoperabilidad y la experiencia de
usuario, el fomento de la recarga en destino a través del sector privado, y el desarrollo de cam-
pafas de sensibilizaciéon dirigidas al turista. Asimismo, se subraya la necesidad de una plani-
ficacion coordinada y de una colaboraciéon efectiva entre administraciones y sector privado.

Un aspecto clave seréd el papel que asuman los actores del ecosistema (administraciones publi-
cas, operadores de recarga, fabricantes, empresas de alquiler y operadores del sector alojativo)
en la transicion hacia un modelo electrificado. En el caso de Cataluia, donde la electrificacion
del rent-a-car no viene impulsada por cuotas obligatorias para el sector, el liderazgo del sec-
tor privado y la generacién de demanda seran factores determinantes para acelerar el cambio.

Desde Viaja en Verde apostamos por una hoja de ruta que combine realismo y ambicién, capaz de integrar la

complejidad territorial de Catalufa y de posicionar a la regién como referente en movilidad turistica sosteni-
ble en el sur de Europa.
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2.0BJETIVO DEL INFORME Y FOCO GEOGRAFICO

Este informe da continuidad a lainiciativa Viaja en Verde, liderada por eco-union, cuyo objetivo es descarbo-
nizar la movilidad del turismo de ocio y negocios en Espafa. La iniciativa promueve el cambio modal desde el
avionylosvehiculos de combustidéninternahaciael ferrocarril y el vehiculo eléctrico. Tras el andlisis realizado
en 2025 sobre elentornoinsulardelasislas Baleares, este nuevo estudio traslada el foco alambito peninsular,
centrandose especificamente en el sector del alquiler de vehiculos turisticos (rent-a-car) en Catalufia, uno
delos principales destinos turisticos de Espafiaynodo estratégico de movilidad a escala nacional y europea.

En este contexto, el informe tiene como objetivo analizar las oportunidades y desafios asociados a
la electrificacidn de las flotas de vehiculos de alquiler turistico (rent-a-car) en Catalufia. A diferen-
cia del caso balear, caracterizado por una fuerte dependencia estructural del coche de alquiler en
un entorno insular, Cataluia presenta un sistema de movilidad complejo, marcado por la coexisten-
cia de grandes nucleos urbanos, infraestructuras de transporte multimodal y destinos turisticos diver-
s0s que combinan entornos urbanos, costeros y de montafia. En este escenario, el alquiler de vehicu-
los desempefia un papel relevante como soluciéon de movilidad flexible, especialmente en la conexién
de ultima milla y en trayectos de caracter turistico fuera de los principales ejes de transporte publico.

El estudio ofrece una radiografia actualizada del sector del rent-a-car y del ecosistema de la movilidad
eléctrica en Catalufia, asi como del marco requlatorio aplicable a nivel europeo, estatal y autondémico.
Asimismo, identifica las principales barreras que dificultan la electrificacién de las flotas en el contex-
to regional, tanto desde el punto de vista econdmico y operativo como en relacién con la infraestructu-
ra, la regulacion y la aceptacion por parte de los usuarios, y analiza las oportunidades para acelerar esta
transicion. Sobre esta base, se proponen recomendaciones orientadas a facilitar la adopcién del vehicu-
lo eléctrico en el ambito del turismo, contribuyendo asi a la descarbonizacién del transporte en destino.

El andlisis se fundamenta en la revision de literatura y documentos de referencia sobre la electrificacion del
transporte, en informacion procedente de fuentes legales y datos oficiales, asi como en informes y estudios
elaborados por entidades especializadas en movilidad sostenible y transicion energética. Ademas, incorpora
las principales conclusiones del encuentro con actores clave del sector celebrado el 27 de marzo de 2026 en
Barcelona, en el que participaron representantes de empresas de alquiler de vehiculos, fabricantes, adminis-
traciones publicas, asociaciones sectoriales, empresas del ambito energético y organizaciones de la socie-
dad civil. Asimismo, se han integrado aportaciones recogidas a través de entrevistas con entidades relevantes
del ecosistema de la movilidad eléctrica (Transport and Environment, I'institut Catala de I’Enerqgia, I'’Area Me-
tropolitana de Barcelona, Alinnea y AEDIVE), lo que permite enriquecer el andlisis con conocimiento experto.

La seleccidon de fuentes y el enfoque metodoldgico adoptado permiten ofrecer un diagndstico riguroso y
al mismo tiempo accesible, orientado a la toma de decisiones. El objetivo ultimo es proporcionar una visién
clara y actualizada sobre el estado de la electrificacion del sector del alquiler de vehiculos en Catalufia,
identificando los factores clave que condicionan su desarrollo y las palancas necesarias para avanzar hacia
un modelo de movilidad turistica mas sostenible, eficiente e integrado.
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3.MOVILIDAD TURISTICA EN CATALUNA

3.1 Contexto regional y patrones de movilidad turistica

Cataluiia es uno de los principales destinos turisticos de Espafia (es la primera destinacién estatal en cuanto
a turismo extranjero) y el sur de Europa, con niveles ya plenamente normalizados o superiores a 2019 (pre-CO-
VID 19). En 2024, la region recibié 26,1 millones de viajeros, de los cuales 19,9 millones fueron extranjeros, prin-
cipalmente de paises europeos y de Estados Unidos (IDESCAT: 2024). Con una estructura econémica donde el
turismo es un pilar fundamental (entre un 12 y un 14% del PIB), la regién gestiona una demanda de movilidad
masiva y diversa que combina el turismo urbano, el de costa y el de montana.

Barcelona actua como principal puerta de entrada, concentrando una parte significativa de las llegadas, pero
el turismo se distribuye también hacia otros destinos relevantes como la Costa Brava, la Costa Daurada y los
Pirineos, configurando un sistema turistico territorialmente diverso y altamente dinamico. A diferencia del
modelo puramente estacional de sol y playa, Catalufia presenta una actividad turistica mas distribuida a lo
largo del aflo, aunque con picos intensos en verano en el litoral y en invierno en las zonas de montada.

Esta actividad genera una demanda de movilidad elevada, con una fuerte presién sobre las infraestructuras
de transporte, especialmente en periodos de alta afluencia como la temporada estival, los fines de semana y
los periodos vacacionales. A diferencia de contextos insulares, donde la movilidad turistica depende en gran
medida del vehiculo privado, Catalufia cuenta con un sistema de transporte complejo y multimodal, en el que
coexisten redes de alta capacidad (ferrocarril, alta velocidad, transporte metropolitano incluyendo metro,
bus y servicios de movilidad compartida como el Bicing o el moto-sharing) con modos de transporte particu-
lares como el vehiculo privado y el alquiler de coches.

Los patrones de movilidad turistica de la reqgiéon responden a esta diversidad territorial. En entornos urbanos
densos como Barcelona y su area metropolitana, el transporte publico desempefia un papel central en los
desplazamientos, favoreciendo una menor dependencia del vehiculo privado. Sin embargo, en destinos tu-
risticos costeros, rurales o de montafia, donde la cobertura del transporte publico es mas limitada, el coche
(propio o de alquiler) adquiere un papel fundamental para garantizar la accesibilidad y la flexibilidad en los
desplazamientos. En estos contextos, el alquiler de vehiculos actiua como soluciéon de movilidad clave, es-
pecialmente para conectar nodos de transporte (aeropuertos, estaciones de tren) con destinos finales, asi
como para facilitar trayectos transversales fuera de los principales corredores.

Esta realidad se acentua en entornos de mayor dispersién territorial, como la Costa Brava, la Costa Daurada
o los Pirineos, donde la dependencia del vehiculo privado o de alquiler es més alta debido a la menor capilari-
dad del transporte publico interurbano. En estos destinos, la movilidad turistica se articula principalmente a
través de grandes ejes viarios como la AP-7 y la C-32 en el corredor mediterraneo, asi como otros corredores
clave hacia el interior y zonas de montafa, como el Eje Transversal (C-25), la C-16 hacia el Pirineo central o la
N-260 en el Pirineo oriental. De todos estos, la AP-7 en el corredor mediterraneo es la via mas critica, ya que
conecta la frontera francesa (La Jonquera) con el sur de la Peninsula y es el principal eje de entrada para
turistas europeos, lo que la convierte en un corredor prioritario para el desplieque de recarga ultrarrapida.

La movilidad es el sector que genera mayor impacto climatico en Catalufiia, representando el 40% del consu-
mo de energia final total, de la cual un 90% proviene de derivados del petréleo. En términos ambientales, si
observamos la estructura de emisiones de Gases de Efecto Invernadero de Catalufia, el sector transporte es
el principal emisor: el 34% de las emisiones GEl de la regidon (Generalitat de Cataluiia: 2023). En comparacion,
a nivel nacional, este sector representa alrededor del 30% del total de emisiones, segun la ultima edicién del
Inventario Nacional de Gases de Efecto Invernadero'. Es, por tanto, un reto de primer orden para cumplir con
los Presupuestos de Carbono y la Ley 16/2017 del Cambio Climatico de Catalufia.

1 MITERD - Inventario Nacional de Gases de Efecto Invernadero (GEI) (1990-2023) (2025)
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La movilidad turistica en destino sigue estando dominada, en gran medida, por vehiculos de combustién
interna, lo que contribuye de forma significativa a las emisiones asociadas al turismo, asi como a otros
impactos como la contaminacion atmosférica y la presidén sobre las infraestructuras viarias en destinos
saturados (congestion del trafico, escasez de aparcamiento en zonas turisticas, uso intensivo del espa-
cio publico), que afectan a la calidad de vida de los residentes y a la experiencia del visitante.

Es un modelo que plantea importantes retos en el contexto de los objetivos de descarbonizacion y
transicidn ecoldgica. En los Ultimos afios, se observan sefiales de cambio hacia modelos de movilidad
mas sostenibles, impulsados por una mayor concienciacién ambiental, la digitalizaciéon de los servi-
cios de movilidad y el desarrollo de nuevas soluciones como la movilidad compartida o los sistemas
de movilidad como servicio (Mobility-as-a-Service). No obstante, la transicion hacia una movilidad tu-
ristica descarbonizada en Catalufa requiere abordar la complejidad del sistema existente, integrando
soluciones que combinen eficiencia, accesibilidad y sostenibilidad en un contexto territorial diverso
y altamente demandante.

3.2 El potencial del alquiler eléctrico parareducir la huella de carbono
asociada al turismo

A diferencia de contextos insulares, donde el coche de alquiler constituye el modo dominante de movi-
lidad turistica en destino, en Catalufa el rent-a-car desemperia un papel mas especifico pero igualmente
estratégico dentro de un sistema de movilidad multimodal. En este contexto, el vehiculo de alquiler actua
principalmente como solucién de conexién de ultima milla y como herramienta de acceso flexible a des-
tinos turisticos fuera de los grandes ejes de transporte publico, siendo el complemento perfecto para el
viajero que llega a Cataluiia en tren de larga distancia o avién y necesita cubrir en coche el trayecto final
hacia zonas rurales, de montafa, de interior o de costa.

No obstante, las condiciones de uso del vehiculo en Catalufia difieren de forma significativa respecto a
las de un entorno insular, especialmente en cuanto a distancias. Mientras que en destinos insulares pre-
dominan los trayectos cortos, en Catalufa son habituales desplazamientos més largos y transversales,
lo que introduce retos relacionados con la autonomia, la disponibilidad de infraestructura de recarga
(especialmente de carga rapida y ultrarrdpida en corredores estratégicos) y la planificacién de los viajes.
Asi pues, el despliegue de una red de recarga adaptada a los flujos turisticos, tanto en los grandes ejes
viarios como en los destinos finales, es un factor determinante para garantizar la viabilidad operativa de
las flotas eléctricas de alquiler.

Més alla de la reduccioén directa de las emisiones asociadas a la movilidad turistica, la electrificacion del
rent-a-car puede generar también ventajas competitivas para el sector turistico catalan. La disponibili-
dad de opciones de movilidad limpia en destino contribuye a reforzar el posicionamiento de Catalufa
como destino comprometido con la sostenibilidad, respondiendo a una demanda creciente por parte de
turistas cada vez mas concienciados con el impacto ambiental de sus viajes, sobre todo el turismo pro-
veniente del resto de Europa. Ademas, el uso de vehiculos eléctricos mejora la eficiencia energética del
sistema de movilidad y reduce costes operativos a medio y largo plazo, especialmente en un contexto de
incertidumbre geopolitica y de volatilidad de los precios de los combustibles fésiles.

Pero el impulso del alquiler eléctrico no deberia entenderse como una solucién aislada, sino como parte
de una estrategia mas amplia de transformaciéon del sistema de movilidad turistica, basada en la inte-
gracion de modos, la planificacion territorial y la mejora de la experiencia del usuario. En un modelo de
movilidad cada vez més orientado hacia la multimodalidad, la combinacion de transporte publico de alta
capacidad (como la alta velocidad o los servicios regionales) con vehiculos eléctricos de alquiler en des-
tino puede contribuir a configurar itinerarios turisticos méas sostenibles, eficientes y coherentes con los
objetivos de descarbonizacién.
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4.CONTEXTO NORMATIVO

4.1 Marco europeo

Con el objetivo de combatir el cambio climatico y avanzar en la transicién hacia una economia
mas sostenible, competitiva y libre de emisiones, la UE puso en marcha en 2019 el Pacto Verde
Europeo, estableciendo objetivos de descarbonizacién ambiciosos a 2030 y 2050. Una pieza cla-
ve para alcanzar la neutralidad climatica de Europa es la reduccién de emisiones en el sector del
transporte, uno de los mayores emisores de gases de efecto invernadero, que representa aproxi-
madamente el 29% de las emisiones totales de la UE, sequn datos de 2022 de la Agencia Europea
de Medio Ambiente (siendo el transporte por carretera el que méas contamina)?.

En este marco, la Unién Europea plantea una reduccién del 90% de las emisiones del transporte para
2050. Segun la Comision, deberéd contribuir a esta reduccién todo tipo de transporte: por carretera,
ferrocarril, aéreo y maritimo. Este objetivo se desarrolla en profundidad en la Estrategia de Movi-
lidad Sostenible e Inteligente, elaborada por la Comisiéon Europea en 2020, que busca transformar
el sistema de transporte de la Unién Europea hacia uno méas sostenible, digitalizado y resiliente. En
el ambito del transporte por carretera, la electrificacion se configura como una de las principales
palancas de descarbonizacién, apoyada por el desplieqgue masivo de infraestructura de recarga.

En los ultimos afios, la accidon europea se ha intensificado mediante la combinacion de instrumentos
regulatorios, industriales y financieros. La Comisién Europea ha reforzado su enfoque estratégico con
iniciativas orientadas a garantizar tanto la competitividad del sector automovilistico como la aceleracién
de la transicién hacia la movilidad de cero emisiones. En 2025, la Comisién presentd un conjunto de inicia-
tivas dirigidas a apouyar la transformacion del sector, el Plan de Accién Industrial para el sector Automovi-
listico Europeo, destacando el papel de la fiscalidad, la financiacién publica y el desarrollo de una cadena
de valor europea para la movilidad eléctrica, incluyendo la produccion de baterias.

El sector del automévil representa mas del 7% del PIB de la UE y emplea directamente a casi 13 millones
de personas?®, por lo que la Comision pretende apoyar al sector en su transicion hacia una movilidad
cero emisiones, garantizando su competitividad en un contexto de cambios tecnoldgicos e inestabilidad
geopolitica y comercial a nivel internacional.

El marco financiero europeo continlda desempefando un papel fundamental. Instrumentos como el Me-
canismo de Recuperaciéon y Resiliencia, los fondos de cohesion, el Fondo Social para el Clima (FSC), el
Mecanismo Conectar Europa (CEF) o el Mecanismo para las Infraestructuras de Combustibles Alternativos
estan contribuyendo al despliegue de infraestructura de recarga a lo largo de la Red Transeuropea de
Transporte (TEN-T), asi como en areas urbanas y destinos turisticos. En el caso de Espafa, estos fondos
estan permitiendo avanzar en la instalacién de miles de puntos de recarga, incluyendo infraestructu-
ra de alta potencia, clave para la viabilidad de la movilidad eléctrica en trayectos de larga distancia.

Asimismo, en 2025 la Comisién ha puesto el foco en la descarbonizacién de las flotas de empresa con su
Comunicacioén sobre la Descarbonizacion de las Flotas Corporativas®, que representan alrededor del
60% de las nuevas matriculaciones en la UE. Estas iniciativas subrayan el papel clave de las adminis-
traciones publicas y las autoridades locales en el impulso de la electrificacion, a través de normati-
vas, incentivos y el desplieque de infraestructura en entornos urbanos y nodos de transporte. En la
Comunicacién, se destacan buenas practicas en ciudades como Amsterdam y Hamburgo, donde las
licencias de taxi se condicionan a vehiculos cero emisiones, y en aeropuertos como Bruselas-Zaven-
tem y Paris-Orly, donde se estan desplegando cientos de puntos de recarga. Se subraya el papel
clave de las autoridades locales en la descarbonizacién de las flotas urbanas (autobuses, taxis, VTC,
etc.), mediante normativas locales, incentivos operativos como carriles exclusivos o parkings munici-
pales, y la expansion de infraestructuras de recarga, y se anima a los Estados miembros a desarrollar
planes especificos para la transicion de sus flotas publicas.

2 European Environment Agency - Report: Sustainability of Europe’s mobility systems (2024)
3 European Commission - Concept Note: Strategic Dialogue on the Future of the European Automotive Industry (2025)
4 European Commission - Communication - Decarbonise Corporate Fleets (2025)
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En este ambito, la Comisién Europea esté trabajando en una futura Regulacion sobre flotas corporativas lim-
pias (Clean Corporate Vehicles)®, actualmente en fase de preparacion, que previsiblemente establecera obje-
tivos y obligaciones para la electrificacidon progresiva de las flotas corporativas en la Unién Europea. Aunque
todavia no ha sido adoptada, esta futura regulacion podria tener un impacto directo en sectores intensivos
en flota, como el del alquiler de vehiculos, acelerando su transicién hacia modelos de cero emisiones.

En diciembre de 2025, la Comisidén Europea presentd un Paquete de Automocion® con el objetivo de configu-
rar un marco estratégico integral orientado a garantizar la competitividad del sector y acelerar su transicion
hacia una movilidad limpia, digital y auténoma. En este sentido, combina medidas requlatorias, industriales y
de mercado que actuan tanto sobre la oferta como sobre la demanda. Entre sus elementos clave destacan
la revision de los estandares de emisiones de CO, para aportar mayor flexibilidad sin renunciar a los objetivos
de descarbonizacion hacia 2035, el impulso a la electrificacion mediante instrumentos como el Battery Boos-
ter para reforzar una cadena de valor europea de baterias, y la introducciéon de objetivos vinculantes para
la descarbonizacion de las flotas corporativas. Asimismo, el paquete incluye iniciativas para reducir cargas
administrativas y mejorar la competitividad industrial; fomentando asi la innovacién en tecnologias digitales.

A nivel europeo, el marco normativo incluye, ademas de estrategias y planes de accién, instrumentos le-
gislativos vinculantes. Sean reglamentos o directivas, todos exigen a los Estados miembros a implementar
medidas concretas en el ambito del transporte, con tal de un avance efectivo hacia la descarbonizacion. A
continuacion, encontramos las normativas que afectan de manera mas directa a la electrificacion del trans-
porte rodado:

a. BReglamento (UE) 2023/85, sobre estandares de emisiones de CO2 para turismos y vehiculos comer-
ciales ligeros

Esta normativa es clave para consequir la descarbonizacién del sector y acelerar la electrificacion del trans-
porte por carretera. Establece nuevos estandares de reduccién de emisiones para turismos nuevos de -15%
para 2025 (respecto a los niveles de 2021), -55% para 2030, y la prohibicién, a partir de 2035, de comercializar
turismos con motores de combustién interna (gasolina o diésel, con excepcion de los e-fuels). Estos estan-
dares son para aquellos turismos que sean comercializados a partir de estas fechas. A dia de hoy los coches
eléctricos son mas caros, por lo que esta normativa tiene por objetivo fomentar que los fabricantes inviertan
en investigacion e innovacion en vehiculos eléctricos, lo que deberia hacer bajar el precio de compra del ve-
hiculo eléctrico.

No obstante, en el contexto actual, marcado por tensiones industriales, econémicas y de competitividad a
nivel internacional, |]a Comisién Europea ha propuesto ciertos mecanismos de flexibilidad en el cumplimiento
de los objetivos a corto plazo, permitiendo a los fabricantes compensar desviaciones en un afio concreto me-
diante reducciones adicionales en ejercicios posteriores’. Estas flexibilidades buscan equilibrar los objetivos
climéticos con la competitividad del sector automovilistico europeo, aunque también han generado debate
sobre el riesgo de ralentizar el despliegue de vehiculos eléctricos en el corto plazo. A pesar de todo, el marco
requlatorio mantiene una sefal clara hacia la electrificacion del parque automovilistico europeo.

b. Reglamento (UE) 2023/1804. sobre Infraestructura para los Combustibles Alternativos (AFIR)

El Reglamento AFIR, aplicable desde 2024, se encuentra actualmente en fase de implementacién en los Es-
tados miembros, que estan desarrollando sus marcos nacionales y desplegando la infraestructura necesaria
conforme a los objetivos vinculantes establecidos. El Reglamento obliga a los paises europeos a desplegar
una cobertura adecuada de infraestructuras de recarga de alta potencia cada 60 km para vehiculos eléctri-
cos Yy para combustibles alternativos (hidrogeno, biocombustibles, etc.) en la red TEN-T, lo que en el caso de
Catalufna afecta directamente a corredores estratégicos como la AP-7 (corredor Mediterraneo) o la A-2 (Eje
Madrid-Barcelona-Frontera Francesa). El reglamento fija plazos y objetivos concretos, incluyendo la obliga-
cion de ofrecer una cierta capacidad de potencia por cada niumero de vehiculos eléctricos en circulacion en
cada Estado miembro.

5 Regulacion sobre flotas corporativas limpias (Clean Corporate Vehicles) - Proposal for a Corporate Fleets Regulation (2025)
6 European Commission - Automotive Package of December 2025 (2025)
7 T&E - Press Release: EU to gift weaker climate targets to car industry in return for no commitments (2025)
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Ademas, el Reglamento AFIR obliga a los operadores a publicar datos estaticos y dindmicos —incluyendo ubi-
cacion, disponibilidad y, muy importante, el precio— de forma abierta y estandarizada. Esta obligacion, ple-
namente operativa a partir de 2025-2026, sienta las bases para el desarrollo de plataformas integradas que
permitan una visiéon unificada de la red de recarga, aunque su materializacion depende de la implementacion
a nivel nacional y regional.

También exige que todos los puntos de recarga publicos de 50 klV o mas instalados (o renovados) después
de la fecha de aplicacion permitan el pago directo con tarjeta bancaria o dispositivos contactless (lectores
TPV). Su implementacion completa en toda la red existente se producird progresivamente hasta 2027. Para
cargadores de menos de 50 kW, se permiten otros métodos (como cddigos QR), pero para la carga rapida, el
estandar es el pago universal.

Los principales retos de implementacion que se estdn encontrando los Estados miembros son los relativos a
la capacidad de la red eléctrica, la coordinacién entre infraestructuras energéticas y de transporte, y la dis-
ponibilidad de financiacion suficiente para cumplir los objetivos en plazo. La Comisién Europea prevé revisar
el reglamento a finales de 2026 para evaluar su implementacién y, en su caso, ajustar los objetivos o meca-
nismos de desplieque.

c. Reglamento (UE) 2020/852. sobre Taxonomia

El Reglamento de Taxonomia establece criterios claros y armonizados para determinar qué actividades eco-
némicas pueden considerarse sostenibles desde el punto de vista medioambiental. La electrificacién de flo-
tas de vehiculos se alinea con estos criterios, lo que puede favorecer la inversién en el sector.

d. Directiva (UE) 2023/2413. relativa al fomento de energias renovables (RED Il

La ultima revision de esta directiva promueve la integracién de fuentes renovables en la generacion eléctrica
para consequir la descarbonizacion del sector. Su hito principal es que establece objetivos mas ambiciosos
para el uso de energias renovables en la Unidn Europea, fijando una cuota vinculante del 42,5% del consumo
total de energia procedente de fuentes renovables para 2030, con una meta indicativa del 45%. En cuanto al
sector transporte, obliga a los Estados miembros a eleqir, para 2030, entre reducir un 14,5% la intensidad de
gases de efecto invernadero en este sector, o alcanzar una cuota minima del 29% de energias renovables en
este sector. La electrificacion del transporte, combinada con el despliegue de generacion renovable, es clave
para cumplir estos objetivos. Ademas, la RED lll enfatiza la necesidad de desarrollar infraestructura adecuada
para combustibles alternativos y electricidad renovable, favoreciendo directamente la expansion de redes de
recarga eléctrica alimentadas por energias renovables.

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 energia final un 11,7% en 2030 con respecto a las previsiones de consumo de energia
para ese afo realizadas en 2020. La electrificacion del transporte y el uso de tecnologias mas eficientes con-
tribuyen directamente a este objetivo.

Establece nuevas obligaciones enfocadas a la expansién de la infraestructura de recarga. En concreto, la
directiva obliga a que los edificios nuevos y aquellos sometidos a una rehabilitacién importante cuenten con
instalaciones eléctricas para puntos de recarga, en los propios edificios o junto a ellos. Este requerimiento
creara condiciones favorables para la electrificacion masiva del transporte rodado. Ademas, la directiva im-
pulsa un enfoque integral hacia la sostenibilidad al exigir la instalacion de paneles solares en edificios nuevos
y renovados, potenciando asi la generacion local de energia renovable. Esto favorece la disponibilidad de
recarga en destino, un aspecto clave para la adopcién del vehiculo eléctrico en el ambito del turismo.
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g. BReforma del mercado interior de la electricidad (Directiva y Reglamento)

Esta reforma, adoptada en 2024, comprende la revisién de la Directiva (UE) 2019/944 y del Reglamento (UE)
2019/943, con el objetivo de hacer el mercado eléctrico europeo mas resiliente, estable y favorable a las ener-
gias renovables, tras las tensiones de precios provocadas por la crisis energética de 2021-2022. Promueve
una integracion eficiente y flexible del vehiculo eléctrico en las redes eléctricas, facilitando mecanismos
como la carga inteligente (smart charging) y el almacenamiento de energia con vehiculos (vehicle-to-grid).
La reforma contribuye a un suministro mas estable, eficiente y predecible, lo que favorece la electrificacion
del transporte ya que permite reducir costes operativos y optimizar el uso de energia, algo clave en destinos
turisticos debido a su alta estacionalidad.

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

Este nuevo régimen, que finalmente empezara a aplicarse en 2028 en lugar de 2027 debido a la clausula de
salvaguardia que permitia retrasarlo si los precios del gas eran excepcionalmente altos (crisis energética por
la guerra de Ucrania), introducird un precio al carbono en los combustibles fésiles utilizados en el transpor-
te por carretera y otros sectores hasta ahora excluidos. Los proveedores de combustibles fésiles deberan
adquirir derechos segun las emisiones generadas por sus ventas, lo que encarecera progresivamente los
combustibles tradicionales y actuara como incentivo indirecto para acelerar la transicién tecnoldgica hacia
vehiculos eléctricos o de bajas emisiones.

El sistema se complementa con el Fondo Social para el Clima, destinado a mitigar los impactos sociales de la
transicion. Seran aproximadamente 65.000 M EUR de financiacion europea o hasta 86.700 M EUR incluyendo
cofinanciacion nacional. Los Estados miembros estan presentando sus planes a la Comisién con las medidas e
inversiones que quieren priorizar, entre las que se espera que se apoyen iniciativas relacionadas con la movili-
dad sostenible y la electrificacion, pero por la propia finalidad del fondo, no estaran directamente enfocadas
a sectores como el rent-a-car.

El aplazamiento en la entrada en funcionamiento responde a preocupaciones sobre el impacto social y eco-
nomico de la medida, otorgando a los Estados miembros mas tiempo para preparar sus planes nacionales y
medidas de acompafamiento. No obstante, este retraso pospone la sefial de precio del carbono en los com-
bustibles fésiles y podria ralentizar los incentivos econdmicos hacia la electrificacion en el corto plazo.

4.2 Marco estatal

La Ley 7/2021. de Cambio Climatico y Transicién Energética, constituye el pilar normativo central para la des-

carbonizacién en Espafa. Entre otros, establece que a partir de 2040 no se podran vender en Espafa vehi-
culos nuevos que emitan CO2, que las estaciones de servicio con ventas superiores a 10 millones de litros de
carburante estan obligadas a instalar al menos un punto de recarga de 150 kW o mas, 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 Espafia. Ademas, exige que las ciudades de mas de 50.000 habitantes adopten Zonas de
Bajas Emisiones, en linea con promover el uso de vehiculos mas limpios también para mejorar la calidad del
aire en nuestras ciudades.

El Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2023-2030 refuerza esta hoja de ruta estableciendo

objetivos méas concretos. En el &mbito de la movilidad, el PNIEC prevé alcanzar un parque de 5,5 millones de
vehiculos eléctricos en circulaciéon para 2030, asi como una red de mas de 300.000 puntos de recarga pu-
blicos y privados. Esta planificaciéon estratégica pretende no solo reducir las emisiones del transporte, sino
también impulsar la industria nacional asociada a la movilidad eléctrica, como la fabricacién de baterias y la
infraestructura de recarga. En el Real Decreto 450/2022, por el que se modifica el Cédigo técnico de la edifi-
cacion (RD 314/2006), se establece la obligacién 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.
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En materia de incentivos, el Programa de Incentivos a la Movilidad Eficiente y Sostenible (MOVES | para 2019,
MOVES Il entre 2020-2021 y MOVES lll entre 2021-2025) —gestionado por el Instituto para la Diversificacién
y Ahorro de la Energia (IDAE) y las comunidades auténomas®— ha sido el principal instrumento de apoyo a la
electrificacion del transporte en los Ultimos afios, con una dotaciéon acumulada superior a 1.700 millones de
euros con cofinanciacién de los fondos europeos del Plan de Recuperacién, Transformacion y Resiliencia.
Aunque ha contribuido significativamente a impulsar la adopcién del vehiculo eléctrico mediante ayudas
directas a particulares, empresas y entidades publicas, para la adquisiciéon de turismos y la instalacion de
puntos de recarga, su disefio —basado en incentivos a la compra y con requisitos de permanencia minima—
presenta limitaciones para sectores con alta rotacién de activos, como el del rent-a-car.

Se han desarrollado lineas especificas para la electrificacion de flotas, como el Programa MOVES Flotas y
su evolucién MOVES Flotas Plus®, gestionados a nivel estatal por el IDAE. Estos programas estén dirigidos a
empresas con actividad en mas de una comunidad auténoma y apoyan proyectos integrales que incluyen la
adquisicién de vehiculos eléctricos, la instalacién de infraestructura de recarga, la digitalizacion de la gestion
de flotas y la formacién del personal™. No obstante, su disefio sigue orientado a modelos de uso a medio-largo
plazo, lo que limita parcialmente su encaje con el modelo operativo del sector del alquiler de vehiculos.

Adicionalmente, el Programa MIOVES Corredores constituye una linea estratégica de ayudas orientada a im-
pulsar el desplieque de infraestructura de recarga publica para vehiculos eléctricos en Espafia. Con una dota-
cidninicial de alrededor de 200 millones de euros, se dirige principalmente a operadores de puntos de recarga
de acceso publico. Su objetivo es garantizar una red de recarga interoperable, fiable y de alta potencia a lo
largo de los corredores de transporte, especialmente en los denominados “tramos de sombra” en carreteras
secundarias; el objetivo es garantizar que cualquier punto de la red basica tenga al menos un cargador de 150
kW, facilitando por ejemplo las rutas turisticas por el interior de Cataluria®.

Asimismo, se han puesto en marcha nuevas iniciativas orientadas a simplificar el acceso a las ayudas y acele-
rar la electrificacion del parque movil, con el objetivo de superar algunas de las limitaciones identificadas en
programas anteriores, especialmente en lo relativo a la complejidad administrativa y los plazos de tramitacion.

En 2026, el MIOVES lll se encuentra en una fase de transicion hacia nuevos mecanismos de apoyo mas agiles y
orientados al mercado, como el programa Auto+, dotado con aproximadamente 400 millones de euros, y que
establece ayudas directas para la adquisicion de vehiculos eléctricos y electrificados y busca simplificar y
agilizar el acceso a las subvenciones mediante su aplicacion directa en el punto de venta™. Ademas, introduce
criterios que priorizan vehiculos eléctricos asequibles y producidos en Europa, con el fin de fomentar simul-
taneamente la adopcion de tecnologias limpias y el fortalecimiento de la industria automotriz europea. No
obstante, este nuevo enfoque se centra principalmente en la compra de vehiculos y deja en segundo plano
el apoyo directo a la infraestructura de recarga, que si formaba parte del esquema MOVES. La finalizaciéon
progresiva del MOVES Ill, que ya no admite nuevas solicitudes desde diciembre de 2025, sin un instrumento
equivalente claramente definido para el desplieque de infraestructura, genera incertidumbre sobre la con-
tinuidad de las inversiones en puntos de recarga, especialmente en dmbitos clave como los corredores de
transporte y los destinos turisticos.

La reciente entrada en vigor de la Ley 9/2025, de 3 de diciembre, de Movilidad Sostenible, ha consolidado un
marco integral para la planificacién y gestion de la movilidad en Espafia. Esta norma sitla la descarbonizacion,
la digitalizacién y la integracién modal como pilares del sistema. Entre sus novedades, destaca la creacién
del Fondo Estatal de Contribucion a la Movilidad Sostenible (FECMO) y el impulso al EDIM (Espacio de Datos
Integrado de Movilidad), una plataforma que obliga a operadores y administraciones a compartir datos en
tiempo real. Sin embargo, una de las criticas méas extendidas es que la ley no incluye plazos concretos para
aplicar muchas de sus medidas, y hay dudas de que contemple mecanismos de financiacion suficientes para
alcanzar sus objetivos.

8 IDAE - MOVES IIl. Convocatorias de las Comunidades Auténomas (2025)

9 IDAE - Programa MOVES Flotas Plus (2025)

10 Boletin Oficial del Estado, Ministerio para la Transicién Ecoldgica y Reto Demografico - Orden TED/1478/2025 (2025)
11 IDAE- Programa MOVES Corredores (2025)

12 Ministerio de Industria y Turismo - Programa Auto+ (2025)
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4.5 Marco autonémico y local

La Ley 16/2017 de cambio climatico de Cataluia™ es el principal instrumento normativo autonémico en este
ambito. Esta ley establece objetivos ambiciosos de reduccidén de emisiones y transiciéon hacia un modelo
energético basado en fuentes renovables, e introduce mecanismos como los presupuestos de carbono o la
fiscalidad ambiental, por ejemplo el Impuesto sobre las Estancias en Establecimientos Turisticos (IEET) puede
utilizarse comoinstrumento para conseqguir objetivos ambientales.En el ambito del transporte,identificala mo-
vilidad como uno de los sectores clave parala descarbonizacion y promueve la electrificacion del parque movil.

A dia de hoy, la implementacién de esta ley se ha traducido en avances en la planificacién estratégica, como
la aprobacion (con retraso) de los primeros presupuestos de carbono o el desarrollo de instrumentos como
el Pla Integrat d’Energia i Clima de Catalunya 2030 (PINECCAT) y el PROENCAT 2050, que definen la hoja de
ruta para la transicién energética en Catalufa a medio y largo plazo—, asi como en el impulso de medidas de
electrificaciéon y despliegue de renovables. Sin embargo, los resultados en términos de transformacién del
sistema energético siquen siendo limitados. Catalufia presenta todavia una baja penetracién de energias
renovables en comparacidén con los objetivos fijados y con otras comunidades auténomas: sélo un 19% de la
generacion eléctrica en 2024%, lejos del objetivo del 50% en 2030. En el conjunto del Estado, la generacién
eléctrica renovable asciende al 56,8%. Esto pone de manifiesto la magnitud del reto, ya que seria necesario
multiplicar varias veces la capacidad instalada en pocos afios para cumplir los compromisos establecidos.
Entre los principales retos destacan las dificultades administrativas y territoriales para el desplieque de pro-
yectos renovables, la limitada disponibilidad de suelo y los conflictos sociales asociados a su implantacién,
asi como la necesidad de reforzar la red eléctrica y las infraestructuras de evacuacion.

Catalufia ha evolucionado su estrategia de infraestructura de recarga desde el Pla Estratégic pel Desplegament
d’Infraestructura de Recarrega pel Vehicle Electric (PIRVEC) hacia el nuevo Pla d’lmpuls al Vehicle Eléctric (PIVE)
2025-2030, gestionado por el Institut Catala d’Energia (ICAEN), que busca consolidar una red de recarga pu-
blica no solo totalmente interoperable y distribuida territorialmente, sino también fiable desde un punto de
vista operativo y de mantenimiento. El PIVE 2025-2030 es la hoja de ruta estratégica actual de la Generalitat
de Catalunya orientada a acelerar la adopcién del vehiculo eléctrico en el territorio. El plan adopta una visién
sistémica que incluye el apoyo a la electrificacion de flotas (publicas y privadas), el impulso a la industria
auxiliar, el impulso de la demanda y la mejora de la gobernanza. Movilizara 1.400 millones de euros para tripli-
car la penetracién del vehiculo eléctrico y alcanzar 180.000 nuevas matriculaciones, y prevé desplegar 9.000
nuevos puntos de recarga. Entre sus objetivos destaca la eliminacion de las “zonas de sombra” en la red de
recarga de las comarcas de interior y el Pirineo, y el fomento de la interoperabilidad entre los gestores de
carga publicos y privados con la supervision del ICAEN.

El ICAEN desempefia un papel clave como organismo responsable de la gestidon de ayudas, el impulso de pro-
yectos y el seguimiento de la transicidon energética en Catalufia. Gestiona una herramienta publica de visua-
lizacion de la infraestructura de recarga en Cataluiila, que permite consultar puntos de potencia superior a
22 kW en el territorio, de titularidad tanto publica como privada, siempre que el gestor de la infraestructura
(CPO) haya comunicado la existencia del punto y este sea de acceso publico. Esta plataforma ofrece funcio-
nalidades de busqueda por ubicacion, tipo de conector, potencia, sistema de identificacién o estado de la es-
tacion, incluyendo en algunos casos informacién en tiempo real sobre disponibilidad. No obstante, el alcance
del visor presenta ciertas limitaciones. Por ejemplo, no incluye la totalidad de la infraestructura de recarga,
especialmente los puntos de baja potencia o de acceso privado (como los ubicados en alojamientos turisti-
cos). Por otro lado, la disponibilidad de informacién en tiempo real depende de la integracion de los distintos
operadores, lo que genera una cobertura desigual. Aunque esta herramienta constituye un paso importante
hacia la creacion de una base de datos unificada, en la practica el usuario sigue dependiendo de multiples
aplicaciones para planificar sus recargas, lo que evidencia que la interoperabilidad y la integracion total del
sistema siguen siendo un reto pendiente.

13 Generalitat de Catalunya - Ley 16/2017. de cambio climéatico de Cataluia (2017)
14 Red Eléctrica de Espafia - Informe del Sistema Eléctrico: informe resumen de energias renovables 2024 (2025)
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VISOR DE PUNTOS DE RECARGA EN CATALUNA DEL INSTITUT CATALA DE L’ENERGIA

Fuente: ICAEN

En comparacion con el marco autondmico adoptado por las Islas Baleares, el de Cataluia presenta una apro-
ximacién menos intervencionista y mas basada en la planificacion estratégica y los incentivos indirectos.
Mientras que Baleares ha optado por establecer obligaciones requlatorias explicitas para la electrificacion
del sector del rent-a-car, incluyendo objetivos vinculantes y calendarios concretos de sustitucion de flo-
tas, Catalufia no contempla, por el momento, medidas especificas dirigidas a este segmento. En su lugar, las
politicas autondmicas se centran en instrumentos transversales, como el despliegue de infraestructura de
recarga, el impulso a la movilidad eléctrica en general y la promocién de la sostenibilidad en el sector turistico,
dejando en mayor medida al mercado y a los operadores la adopcién de soluciones. Esto refleja dos modelos
de politica publica distintos. Si bien el modelo balear ofrece mayor certidumbre requlatoria y puede acelerar
la adopciéon en el corto plazo, también plantea retos en términos de viabilidad operativa y aceptacion por
parte del sector. Por su parte, el enfoque catalan permite una mayor adaptacién a las dindmicas del mercado,
pero puede dar lugar a una transicién mas gradual y heterogénea, especialmente en sectores como el rent-
a-car, donde la ausencia de objetivos especificos puede ralentizar la electrificacion.

Cabe mencionar la creacién en 2022 de LEnergética. la empresa publica de energia de la Generalitat de Cata-
lunya, concebida como un actor clave para acelerar la transicion energética y alcanzar la soberania energé-
tica del territorio. El rol de este ente en la electrificacidon es de dinamizador del despliegue de infraestructura
de recarga en el sector publico y en espacios estratégicos donde la iniciativa privada puede ser insuficiente.
Ademas de suministrar energia de origen 100% renovable a las administraciones, LEnergética tiene la ca-
pacidad de invertir en redes de recarga publicas y gestionar excedentes de generacién propia (como los
provenientes de placas fotovoltaicas en edificios publicos) para alimentar flotas eléctricas y estaciones de
servicio, asegurando que la energia que mueve el transporte en Catalufia sea local, limpia y gestionada bajo
criterios de interés general.
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A nivel local, las politicas de movilidad sostenible han avanzado especialmente en el ambito urbano y me-
tropolitano. Las Zonas de Bajas Emisiones (ZBE), entre las principales la de Barcelona y su area metropo-
litana, y la de Lleida, Girona y Tarragona, restringen el acceso de los vehiculos mas contaminantes y fo-
mentan, aunque de momento sin suficiente ambicién, la adopcion de tecnologias limpias. Asimismo, el
Area Metropolitana de Barcelona (AMB) ha desarrollado programas propios de impulso a la movilidad eléc-
trica, incluyendo incentivos, bonificaciones y el desarrollo de servicios de movilidad compartida. La red
de “electrolineras” de la AMB, iniciada en 2015, constituye una infraestructura de recarga publica en su-
perficie disefiada para fomentar la electromovilidad en todos los municipios del area metropolitana de
Barcelona. Tras una fase inicial de gratuidad que finalizé en 2024, el servicio se encuentra en proceso de
expansién para alcanzar las 102 estaciones, integrando puntos de carga normal, rdpida y ultrarrapida (co-
nectores CHAdeMO, COMBO CCS y Mennekes), asi como infraestructuras municipales y fotolineras preexis-
tentes para garantizar una cobertura territorial completa y eficiente. A partir del 2027, la AMB tiene previsto
que sus puntos de carga ultrarrapida puedan pagarse con TPV y sin necesidad de la aplicacién, ademas
de integrar su aplicacion propia con la app SMOU para que pueda operar todo con una sola aplicacion.

A nivel municipal, los ayuntamientos disponen de diversas herramientas fiscales y operativas para incenti-
var la electromovilidad, destacando las bonificaciones de hasta el 75% en el IVTM (Impuesto de Vehiculos de
Traccion Mecanica) y del 10% en el IAE (Impuesto de Actividades Econdmicas) para empresas con planes de
desplazamiento sostenible. En el ambito urbano, se promueven beneficios como la gratuidad o descuentos
del 100% en aparcamientos regulados para vehiculos “O emisiones”, la reserva de plazas preferentes en equi-
pamientos publicos y la flexibilizacion de horarios para la distribucion urbana de mercancias con flotas eléc-
tricas. Estas medidas se complementan con la obligacion de integrar infraestructuras de recarga en las orde-
nanzas de edificacién y la inclusién de criterios de compra verde en la renovacion de las flotas municipales.

En cuanto a la infraestructura, el enfoque local prioriza el despliegue de puntos de carga semirrapida (7-22
kW) en aparcamientos y zonas de carga y descarga, junto con estaciones rapidas (50 kW) para necesidades
puntuales. Sequn las directrices del ICAEN, estos puntos deben ser accesibles mediante cddigos QR o aplica-
ciones moviles, garantizando la interoperabilidad con plataformas europeas para facilitar el pago. Sin embar-
go, la realidad en muchos municipios sigue siendo que las Apps son el método principal para la carga lenta o
semirrdpida, lo que sigue siendo una barrera comparado con el pago directo con tarjeta que si es obligatorio
en los cargadores mas potentes. Vemos, por tanto, que la implementacion de estas politicas es heterogénea,
especialmente fuera de las grandes areas metropolitanas, donde la capacidad técnica y financiera de los
municipios es mas limitada. Esta brecha territorial se traduce en una menor disponibilidad de infraestructura
en zonas rurales y destinos turisticos de interior o de montafa.

5. RADIOGRAFIA DEL SECTOR Y DE LAS INFRAESTRUCTURAS

5.1 Evolucion del mercado de coches eléctricos en Espaiia y Cataluia

Espafia se mantiene como el segundo mayor fabricante de vehiculos en Europa, solo por de-
tras de Alemania, con una produccién superior a los 2,2 millones de unidades en 2025. Sin embar-
go, en términos de penetracion del vehiculo electrificado, el pais continla rezagado respecto a la me-
dia europea y se situa significativamente por debajo de esta, con 32,6 puntos frente a 45,8 en 2025,
segun el Barémetro de Electromovilidad de ANFAC™, a pesar del crecimiento registrado en los Ultimos afos.

Durante 2025, la produccion de vehiculos en Espafia mostré una evoluciéon desigual por tecnologias. Los hi-
bridos convencionales (HEV) continuaron concentrando gran parte del crecimiento y se consolidaron como
una de las principales tipologias producidas en el pais, manteniendo un peso cercano al 20% del total, segun
datos de ANFAC (Asociacion Espafiola de Fabricantes de Automoéviles y Camiones). En conjunto, los vehiculos

15 ANFAC - Barémetro de Electromovilidad 4° Trimestre 2025 (2025)
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de bajas emisiones, incluyendo eléctricos puros, hibridos enchufables, hibridos convencionales y modelos
propulsados por gas, siguieron aumentando su cuota dentro de la produccién nacional y se situaron en tor-
no a un tercio del total. No obstante, la fabricacién de vehiculos electrificados, es decir, eléctricos puros e
hibridos enchufables, continué mostrando una debilidad relativa, con una participacion que se mantiene por
debajo del 10% del total producido y condicionada por la evolucién de la demanda y los procesos de adapta-
cion industrial hacia nuevos modelos eléctricos.

PRINCIPALES CIFRAS DE LA MOVILIDAD ELECTRICA EN ESPARNIA EN 2025
MATRICULACIONES . Cuota de

Las unidades se refieren a todo tipo de vehiculos mercado de
automoviles

(BEV | 124.696 uds. | 2 68,60% | 9% >
(PHEV | 130.087 uds. | A 117,76% | 1% >
(BEV+PHEV | 254.783 uds. | 1 90,56% | 4*20%)
- ORI INOS e o
@ ss4660 0 |ssoooooosy )

VEHICULOS DE OCASION aticuaciones e 2005

BEV: 32136 uds M 27,9% PHEV:40.399 uds. 1T 38,2%  BEV+PHEV: 72.535uds 1 33,4%

Fuente: Anuario 2025-2026 de la movilidad eléctrica de AEDIVE (2025)

En cuanto a matriculaciones en 2025, los vehiculos electrificados (eléctricos puros e hibridos enchufables)
experimentaron un crecimiento significativo en el mercado espafriol, alcanzando aproximadamente 254.783
unidades y representando el 20% del total de turismos matriculados, segun datos de AEDIVE'™.

CUOTA DE MATRICULACIONES EN ESPANA EN 2025

@ 42% Hibrido no enchufable
@® 5% Gas
@ 1% Hibrido enchufable (PHEV)
@ 9% 100% Eléctrico (BEV)
5% Diesel

@ @ 28% Gasolina

Fuente: Anuario 2025-2026 de la movilidad eléctrica de AEDIVE (2025)

16 AEDIVE - Anuario 2025-2026 de la Movilidad Eléctrica (2025)
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Este avance supone una mejora notable respecto a afios anteriores, aunque Espafia continla situandose
por debajo de algunos de los principales mercados europeos en términos de penetracion, tal y como puede
observarse en el siguiente grafico.

EVOLUCION DE LA CUOTA DE MATRICULACION DE TURISMOS ELECTRIFICADOS EN EUROPA (2025)

51,1%

50%
45% /
40% /

° / 38,4%
35% 35,2%
30% /// / 32,9%

20% — / .......... 22,60%
15% / ......... 19:5%
10% /

5%
0%

25% X 25,6%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Francia — Alemania Italia — Portugal Reino Unido UE-27 Espafa

Fuente: European Automobile Manufacturers’ Association (2025)

Asimismo, durante determinados periodos del afo, la cuota de los vehiculos enchufables llegd a superar a
la de los diésel, reflejando un cambio progresivo en la estructura de la demanda. No obstante, este ritmo de
adopcion sigue siendo insuficiente para cumplir los objetivos establecidos en el Plan Nacional Integrado de
Energia y Clima (PNIEC), que prevé alcanzar los 5,5 millones de vehiculos electrificados en circulacién en 2030.
A cierre de 2025, el parque movil esparfiol contaba con alrededor de 854.660 vehiculos electrificados, lo que
representa un 17% del objetivo del PNIEC para 2030.

Durante 2025, las matriculaciones de turismos electrificados han mostrado una evolucién irregular pero con
tendencia general al alza: tras un crecimiento sostenido en el primer semestre que alcanza su pico en junio, se
produce una caida notable en verano (especialmente en agosto), sequida de una recuperacién progresiva en
el Ultimo trimestre, cerrando el afio con uno de los niveles mas altos y un incremento anual del 90% respecto
a 2024. En el primer trimestre de 2026 se matricularon en Esparia 40.253 nuevos turismos electrificados, su-
mando vehiculos eléctricos puros e hibridos enchufables. El mes de febrero de 2026 ha cerrado 97.082 turis-
mos matriculados, lo que supone un aumento equivalente al 7.5% respecto al mismo periodo del afio anterior,
segun cifras de AEDIVE"™ y de la Asociacion Nacional de Vendedores de Vehiculos (GANVAM).

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

17 AEDIVE - Anuario 2025-2026 de la Movilidad Eléctrica (2025)
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En el caso de Cataluia, el mercado del vehiculo electrificado presenta una evoluciéon alineada con la tenden-
cia nacional, aunque con una ligera mayor penetracion en determinados entornos urbanos y metropolitanos.
En 2025, las matriculaciones de vehiculos electrificados (eléctricos puros e hibridos enchufables) represen-
taron en torno al 25% del total de nuevas matriculaciones en Catalufia®, situandose por encima de la media
estatal (20%). Asi pues, 1 de cada 4 unidades vendidas en Catalufa en 2025 fue electrificada. En términos
absolutos, las matriculaciones de eléctricos puros en Catalufia crecieron un 68,8% en el ultimo afo.

Cataluia cuenta, ademas, con uno de los principales ecosistemas industriales del automoévil en Esparia, con un
peso significativo en la cadena de valor del sector. La regién alberga instalaciones clave como la planta de SEAT
en Martorell —actualmente en proceso de transformacion hacia la produccién de vehiculos eléctricos en el marco
del proyecto Future: Fast Forward—, asi como una red consolidada de proveedores y empresas auxiliares. Este
ecosistema industrial esta evolucionando progresivamente hacia la electrificacion, impulsado por inversiones en
fabricaciéon de baterias, digitalizacion y nuevas tecnologias de movilidad. No obstante, esta transicion también
plantea retos en términos de adaptacion industrial, formacion de la fuerza laboral y competitividad frente a otros
polos europeos. En conjunto, Catalufia se posiciona como un actor relevante tanto en la demanda como en la
oferta del vehiculo eléctrico,aunque su evolucion futura dependera en gran medida de la capacidad de consolidar
este ecosistema en un contexto de transformacion acelerada del sector.

Por otro lado, la alianza estratégica entre la firma catalana Ebro y el gigante chino Chery ha permitido que las
antiguas instalaciones de Nissan vuelvan a operar. A finales de 2026, estéa previsto el inicio de la produccién
del primer utilitario compacto 100% eléctrico de Ebro, un modelo disefiado especificamente para la movilidad
urbana europea con un precio de acceso por debajo de los 25.000 €. Este hito se suma a la consolidacion de
CUPRA (filial de SEAT en Martorell) como el referente global de la deportividad eléctrica del Grupo Volkswagen.
Con el éxito comercial del Tavascan y el préximo lanzamiento del Cupra Raval, la planta de Martorell se ha
transformado en un hub estratégico para la fabricacion de vehiculos eléctricos pequefios para todo el grupo
a nivel mundial. Este ecosistema se completa con una industria auxiliar muy potente que esta liderando la in-
novacion en componentes clave, como la fabricacién de cargadores (con firmas como Wallbox), el desarrollo
de sistemas de gestion de baterias y la incipiente industria de semiconductores impulsada por los fondos eu-
ropeos, posicionando a Catalufia no sélo como un mercado de consumo, sino como un centro de produccién
de movilidad eléctrica en el sur de Europa.

5.2 Datos sobre la infraestructura de recarga en Espafa y Cataluna

En el primer trimestre de 2026, Esparfa cuenta con 55.077 puntos de recarga de acceso publico, segun datos
de ANFAC™. Durante el primer trimestre de 2026, la infraestructura de recarga de acceso publico ha aumen-
tado en 2.005 puntos, el doble del crecimiento del ultimo trimestre de 2025, pero por debajo del crecimien-
to promedio de los dos ultimos afios. En términos de potencia, la infraestructura sigue mostrando un claro
predominio de cargadores de baja capacidad, ya que alrededor del 70% de los puntos son de hasta 22 kl\.
Constan hasta 17.073 puntos instalados pero fuera de servicio (mal estado, averias o desconexién a la red),
lo que equivale aproximadamente a uno de cada cuatro puntos. Si estos puntos estuvieran operativos, habria
en Espana 72.150 puntos de acceso publico.

18 FECAVEM - Informe de matriculaciones en Catalufia (2025)
19 ANFAC - Barémetro de Electromovilidad de ANFAC (primer trimestre de 2026)
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INFRAESTRUCTURA DE RECARGA DE ACCESO PUBLICO EN ESPAIA POR CC.AA
EN EL PRIMER TRIMESTRE DE 2026 OPERATIVOS (VERDE) Y FUERA DE SERVICIO (NARANJA)

*Ceuta y Melilla

*Ceuta y Melilla

Fuente: Barometro de Electromovilidad de ANFAC (primer trimestre de 2026)

EVOLUCION DE LA INFRAESTRUCTURA DE RECARGA EN ESPANA ENTRE 2024 Y 2025

EVOLUCION POR POTENCIAS

( LENTOS )( RAPIDOS )( ULTRARRAPIDOS )

<< 22 kW 22 kW ) ( 2250 kW )(50-250 KW +250 kW)
2025 13.898 19.752 9.727 5.649 974
2024 15.314 18.452 8.354 2.736 525
J -9,3% N+71% N6,4% M 106,5% ™ 85,5%

Fuente: Anuario 2025-2026 de la movilidad eléctrica de AEDIVE (2025)
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A pesar de esto, la red de recarga espafiola en su conjunto, en términos relativos al estado actual de electri-
ficacién del parque movil, se considera suficiente®® y, de hecho, se utiliza sélo el 6,31% de su capacidad. La
plataforma REVE (Red de Recarga de Vehiculo Eléctrico) del IDAE proporciona informacion actualizada sobre
los puntos de recarga en el territorio nacional, permitiendo localizar estaciones de acceso publico, tanto
publicas como privadas, con informacion sobre su estado operativo, disponibilidad, potencia, velocidad de
carga, horarios y precios.

COMPARACION DEL COSTE DE RECARGA EN PUNTOS DE ACCESO PUBLICO EN ESPARIA (2025)

<22 kW De 0€ a 0,5€ por k\Wh

22 kW De 0€ a 0,5€ por kWh
( RAPIDOS — — +22-50 kW De 0,25€ a 0,5€ por killh

+50-250kW

( LENTOS —

De 0,36€ a 0,69€ por kilh

( ULTRARRAPIDOS — — —

De 0,54€ a 0,69€ por kWWh

Fuente: Anuario 2025-2026 de la movilidad eléctrica de AEDIVE (2025)

COMPARACION DEL COSTE DE RECORRER ‘100 km EN COCHE ELECTRICO VS COMBUSTION (2025)

T De 0,50€ a 3€

Depende del contrato de
suministro de electricidad

WV

(Suponiendo 0,50€/kWh
y un consumo del
vehiculo de 17
kWh/100km)

WV

8,5€

(Suponiendo 1,50 EUR/litro
y un consumo del
vehiculo de

6 litros/100km)

> 9,0€

Fuente: Anuario 2025-2026 de la movilidad eléctrica de AEDIVE (2025)

20 OBS Business School - V Informe OBS: Movilidad Eléctrica. Situacion Actual, Objetivos y Retos a Abordar (2025)
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En el caso de Cataluiia, la infraestructura de recarga presenta un grado de desarrollo superior a la media
estatal, con en torno al 20% del total de puntos de acceso publico de Espaia. Se consolida pues como la co-
munidad auténoma con la red de recarga mas extensa del Estado, con alrededor de 10.000 puntos de acceso
publico operativos, sequn datos de AEDIVE, lo que supone un aumento del 19% respecto al afo anterior. Le
siguen Madrid, con unos 8.000 puntos operativos, y Andalucia, con unos 7.000. Entre las tres CC.AA. alcanzan
casi la mitad del total de la infraestructura de recarga de acceso publico que se encuentra operativa.

COMPARATIVA POR CC.AA. DE LA INFRAESTRUCTURA DE RECARGA DE
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Fuente: Anuario 2025-2026 de la movilidad eléctrica de AEDIVE (2025)

Sin embargo, al igual que en el resto del Estado, la operatividad sigue siendo el principal cuello de botella:
aproximadamente 3.459 puntos de recarga en territorio catalan estan actualmente fuera de servicio?'. En
cuanto a la distribucién territorial, la infraestructura muestra una fuerte concentracion en el Area Metropoli-
tana de Barcelona. Por el contrario, las zonas rurales y de interior tienen todavia un déficit significativo, tal y
como apunta la Generalitat de Catalufa en el Pla d’Impuls al Vehicle Eléctric 2025-2030. En estas areas, la red
es mucho mas dispersa y depende en gran medida de cargadores de baja potencia (hasta 22 kW).

En términos comparativos, tanto Espafia como Catalufia contintan situdndose por debajo de la media eu-
ropea en el despliegue de infraestructura de recarga, lo que pone de manifiesto la necesidad de acelerar el
ritmo de inversidon y mejorar la calidad y distribucion de la red para acompanar el crecimiento esperado del
vehiculo eléctrico.

21 ANFAC - Barémetro de Electromovilidad de ANFAC (primer trimestre de 2026)
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6. RETOS ESPECIFICOS PARA LA ELECTRIFICACION

6.1 Autonomia y distancias: el desafio de la “ansiedad de autonomia”

Uno de los principales retos para la electrificacion del sector del alquiler de vehiculos turisticos en Ca-
talufa estéa relacionado con las caracteristicas territoriales y los patrones de movilidad de la regién, que
difieren significativamente de los entornos insulares. Mientras que en contextos como el balear predo-
minan los trayectos cortos, en Catalufia son habituales los desplazamientos de media y larga distan-
cia (que superan facilmente los 200-300 km, por ejemplo Barcelona-Val d’Aran o Girona-Delta de I'Ebre).

Estosdesplazamientos suelenimplicar trayectos transversales entre nodos urbanos,zonas costerasydestinos
demontafa,articuladosatravésdecorredoresestratégicoscomolaAP-7enelcorredormediterraneo,elEjeTrans-
versal (C-25)olaC-16 hacia el Pirineo.Este tipo de movilidad introduce unamayor exigenciaentérminos de auto-
nomiay planificacion del viaje,lo que puede generarincertidumbre entre los usuarios, especialmente en el caso
deturistasque noestanfamiliarizados conelvehiculoeléctriconiconlaredderecargadisponible enelterritorio.

La denominada “ansiedad de autonomia” sigue siendo un factor relevante en la toma de decisiones, particular-
mente en el &mbito del alquiler turistico,donde el usuario busca simplicidad, rapidez y fiabilidad en su experien-
cia de movilidad. A diferencia del usuario habitual, el turista tiende a evitar soluciones que requieran planifica-
cion adicional, lo que penaliza la adopcidon del vehiculo eléctrico en contextos donde la percepcidn de riesgo,
real o percibido, es elevada. Esta barrera se ve reforzada si falta informacion clara y accesible sobre la disponi-
bilidad, ubicaciéon y funcionamiento de los puntos de recarga, asi como por la fragmentacién de plataformas.

Eneste contexto,laelectrificacién delas flotas de alquilerno depende Unicamente delosavancestecnolégicos
enautonomiadelosvehiculos,sino delacapacidad del sistema para ofrecer una experienciade uso equivalente
ala del repostaje de gasolina/diésel. Esto implica garantizar no solo una red de recarga suficiente (preferible-
mente, con puntos ultrarrapidos de mas de 150 kW), sino también una cobertura estratégica en los principales
corredores turisticos y una integraciéon efectiva de la informacion en el proceso de planificacion del viaje.

6.2 Congestidon y saturacion: la presidon sobre las carreteras y
aparcamientos en municipios turisticos saturados

Una de las expresiones de la elevada presion turistica que experimentan numerosos destinos en Cataluiia
es la intensificacidon de la movilidad por carretera debido al uso intensivo del vehiculo privado y de alquiler,
especialmente durante los periodos de mayor afluencia. En zonas como la Costa Brava, la Costa Daurada
o determinados enclaves del Pirineo, la llegada masiva de visitantes genera episodios recurrentes de con-
gestion en los principales accesos viarios, asi como una saturacion del espacio publico en nucleos urba-
nos y areas de interés turistico. La congestion del trafico, la disponibilidad de plazas de estacionamien-
to y la ocupacion del espacio publico en cascos histéricos, areas litorales o espacios naturales, generan
impactos negativos tanto en la calidad de vida de los residentes como en la experiencia del visitante.

En municipios histéricos o de costa con alta densidad (como Cadaqués, Sitges o nucleos de la Vall de Boi), el
espacio para aparcar es un recurso escaso. La reserva de plazas exclusivas para la recarga de vehiculos eléc-
tricos a menudo se percibe con recelo sila tasa de ocupacién por carga no es alta, y puede darse el caso de
que esas plazas sean ocupadas indebidamente por vehiculos de combustién (lo que se conoce como “efecto
ICE-ing™). En la otra cara de la moneda, si el dimensionamiento de la infraestructura de recarga local es insu-
ficiente y un turista con coche de alquiler eléctrico llega a un destino saturado en el que el Unico punto de
recarga esta ocupado, eso perjudica la experiencia del viaje.

Impulsando la electrificacion del rent-a-car en Cataluiha 22



=* Viaja en \lerde

Es evidente que la electrificacion de las flotas de alquiler contribuiria a mitigar el impacto medioambien-
tal en términos de reduccién de emisiones contaminantes. No obstante, no resuelve por si misma los
problemas de congestioén y saturacion del espacio publico. De hecho, una adopcién generalizada del ve-
hiculo eléctrico sin medidas complementarias de gestion de la demanda podria perpetuar o incluso in-
tensificar estos problemas, si la estrategia se limita a sustituir vehiculos de combustiéon por eléctricos.

En este contexto, el rent-a-car contribuye a aumentar la intensidad del trafico en destino. Sin em-
bargo, su sustitucién no es tan sencilla en entornos donde las alternativas de transporte publi-
co son limitadas o incluso inexistentes, o no estan adaptadas para absorber una afluencia ex-
traordinaria en picos de afluencia turistica. Esto pone de manifiesto la complejidad de este reto y,
en consecuencia, la necesidad de abordar la movilidad turistica desde una perspectiva integral.

Esta reflexiéon nos lleva a afirmar que, efectivamente, la transiciéon hacia flotas eléctricas en el sec-
tor del alquiler debe ir acompafada de politicas de movilidad que aborden la gestion del espa-
cio y de los flujos turisticos. Esto incluye, entre otras medidas, regulaciones de acceso a deter-
minadas zonas, la planificacion de aparcamientos disuasorios, la priorizacion de vehiculos de cero
emisiones o la integracion del rent-a-car en estrategias mas amplias de movilidad sostenible en colabo-
racion con las autoridades autondmicas, metropolitanas y locales. En este sentido, ante la limitada dis-
ponibilidad de espacio en la via publica gestionada por la administracién, el sector privado (especialmen-
te hoteles y operadores de aparcamientos privados) debe asumir un rol protagonista en la provisién de
infraestructura de recarga en destino, contribuyendo a descongestionar los puntos publicos urbanos.

En definitiva, para que la electrificacién del rent-a-car se consolide como una soluciéon
efectiva, su despliegue no puede abordarse de forma aislada, sino que debe integrarse en
un sistema de movilidad turistica méas amplio, estructurado en torno a la multimodalidad.

6.3 Integracion multimodal: el encaje del rent-a-car en el sistema de
transporte colectivo

Uno de los principales retos, y a la vez oportunidad, para la electrificaciéon del rent-a-car en Ca-
talufa, es su integracion efectiva dentro de un sistema de movilidad multimodal. A diferen-
cia de otros contextos donde el vehiculo privado o de alquiler actia como modo predominan-
te, Catalufa dispone de una red extensa de transporte publico, que incluye servicios de alta
velocidad ferroviaria, redes regionales (Rodalies y Media Distancia) y servicios de autobus interurbano.

Sin embargo, la articulacién entre estos modos de transporte y el rent-a-car sigue siendo li-
mitada en la préactica. La falta de integracién operativa, comercial y de informacién dificul-
ta su uso como complemento del transporte colectivo. En muchos casos, el usuario se encuen-
tra con sistemas desconectados, con procesos de reserva independientes o una limitada
visibilidad de las opciones de movilidad disponibles. Esto limita el potencial del modelo mul-
timodal, en el que el transporte publico podria absorber los desplazamientos de mayor distan-
cia, mientras que el vehiculo eléctrico de alquiler se utilizaria para la ultima milla o para trayec-
tos locales. En la actualidad, hay margen para que esta combinacidén sea desarrollada y mejorada.
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La integracion multimodal plantea, por otro lado, retos especificos desde el punto de vista de la planifi-
cacion y la infraestructura. Los principales nodos de transporte (estaciones de alta velocidad, esta-
ciones intermodales o aeropuertos) no siempre cuentan con una oferta suficiente de vehiculos eléc-
tricos de alquiler ni con la infraestructura de recarga necesaria. Puntos de conexion claves como la
Estacion de Sants o el Aeropuerto de El Prat, donde se produce la mayor transferencia de viajeros hacia
el coche de alquiler, sufren limitaciones de potencia eléctrica y una burocracia administrativa que ralen-
tiza la instalacion de cargadores ultrarrapidos, impidiendo que las empresas de alquiler puedan rotar sus
flotas eléctricas con la velocidad necesaria. Para que la intermodalidad sea atractiva, también las esta-
ciones de tren regionales y las terminales de autobuses en ciudades medias catalanas deben contar con
puntos de carga funcional para vehiculos de alquiler y compartidos. Asimismo, la falta de interopera-
bilidad entre plataformas digitales y sistemas de movilidad dificulta una planificacién integrada del viaje.

Abordar este reto requerird impulsar infraestructuras, mejorar la conectividad fisica entre modos y de-
sarrollar soluciones tecnoldgicas y de servicios combinados que faciliten la experiencia del usua-
rio (sistemas de reserva integrados, plataformas digitales unificadas, paquetes de movilidad combi-
nados que incluyan transporte publico y vehiculo eléctrico de alquiler, etc.). Todo ello contribuiria a la
eficiencia y coherencia de la movilidad turistica para configurar un modelo méas sostenible y adaptado a
las caracteristicas y necesidades del territorio, optimizando el uso del vehiculo eléctrico de alquiler (por
ejemplo, para aquellos trayectos donde aporta mayor valor en términos de flexibilidad y capilaridad).

Este reto de integracion multimodal se manifiesta con especial claridad en la conexién con desti-
nos de montafa y zonas rurales. Aunque Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) y autobu-
ses interurbanos permiten acceder a algunos ejes turisticos —como Montserrat o Vall de Nuria me-
diante trenes cremallera, o a determinadas estaciones de esqui gestionadas por FGC a través de buses
lanzadera—, el desafio en estos entornos no se limita al acceso inicial, sino a la movilidad una vez alli.
Desplazamientos hacia alojamientos rurales, visitas a pueblos pequefios o el acceso a valles y rutas de
senderismo siguen dependiendo, en gran medida, de un vehiculo privado. Ademas, el perfil del turis-
ta que recurre al rent-a-car valora especialmente la flexibilidad y la autonomia en los horarios, algo que
el transporte publico interurbano en zonas rurales, con frecuencias limitadas, dificiimente puede cubrir.

Iniciativas como “Pirineu 365", un proyecto impulsado por FGC con el objetivo de desestacionalizar el turismo
de montafa, ponen de manifiesto el potencial de articular modelos en los que el rent-a-car o el car-sharing
eléctrico se situen en estaciones estratégicas —alta velocidad (ADIF), Rodalies y Media Distancia (Renfe)
o lineas de FGC—, como son por ejemplo Figueres-Vilafant, Girona y Lleida-Pirineus, o méas cercanas al te-
rritorio como Ripoll, Ribes de Freser o La Pobla de Sequr, para facilitar la conexién con los destinos finales.

6.4 Infraestructura en destino: la recarga en entornos turisticos, ru-
rales y urbanos

Uno de los principales cuellos de botella es la disponibilidad de infraestructura de recarga en destino. En
el contexto de la movilidad turistica eléctrica, la “recarga de oportunidad” es aquella que se realiza apro-
vechando el tiempo en el que el vehiculo estd parado mientras el turista realiza otras actividades (dormir,
comer, comprar, visitar un museo,...). En estos casos, la recarga suele poder realizarse con potencias ba-
jas o medias (de 7 kW a 22 kW), aprovechando tiempos de estancia mas largos. Por ejemplificar, en una no-
che (8 horas), un cargador estandar de 7,4 kW recupera unos 350-400 km de autonomia, mas que suficien-
te para cualquier ruta turistica diaria por Cataluiia. No obstante, su eficacia depende de factores como la
duracién de la estancia, la rotacién de los vehiculos o la demanda simultanea, por lo que la disponibilidad,
la ubicaciéon y el dimensionamiento adecuado de los puntos resultan igualmente criticos. Garantizar esto
es un factor determinante tanto para la operatividad de las flotas como para la experiencia del usuario.
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En destinos turisticos, especialmente en zonas de costa, de interior y de montafa, la infraestructura de re-
carga no esta tan desplegada como en los principales nucleos urbanos y corredores viarios. En el caso de los
alojamientos rurales, dispersos territorialmente y en municipios pequefos, la situacion se agrava porque, ade-
mas de la falta de cargadores,la disponibilidad de puntos publicos esreducida o en algunos casos inexistente.

La ausencia de puntos de carga en hoteles, apartamentos turisticos o parkings asociados a alojamientos
obliga en muchos casos a que el turista recurra a la infraestructura publica, que puede encontrarse satu-
rada, mal ubicada o no adaptada a las necesidades del visitante. Hoy por hoy, muchos de estos estable-
cimientos no estan preparados para una demanda masiva de recarga, y existe una brecha entre las gran-
des cadenas hoteleras, que ya ofrecen puntos de recarga como servicio adicional o diferencial (mas que
como una infraestructura basica), y los pequeiios hoteles rurales o apartamentos turisticos, cuyos pro-
pietarios perciben la inversién en este tipo de infraestructura como un coste elevado y de dificil gestion.

Ante esta situacion, los establecimientos turisticos (hoteles, campings, operadores de alojamiento,...)
tienen un papel clave para impulsar el desplieqgue de infraestructura de recarga privada. También los
parkings privados pueden contribuir a complementar la red publica. No obstante, el despliegue de in-
fraestructura en destino presenta también retos especificos. En nudcleos histéricos y cascos antiguos,
las restricciones de planeamiento urbano dificultan la instalacion de cargadores en la via publica y esto
desplaza la infraestructura hacia parkings disuasorios, que es una buena solucién pero debe facilitarse
la conectividad entre estos nodos y los sitios de interés turistico (transporte publico, micromovilidad,...).

Por otro lado, en entornos rurales y de montana, la menor densidad de demanda y la estacionalidad del uso
desincentivan la inversién privada, ya que el mantenimiento es costoso. De hecho, un reto critico es la falta
de mantenimiento de los puntos de carga en zonas turisticas alejadas de Barcelona. Estos “puntos fantasma”
(instalados pero no operativos) son una barrera de aceptacién mayor que la falta de puntos en si misma, ya
gue generan una experiencia de usuario muy negativa.

Abordar estos retos requiere combinar incentivos adecuados, planificacion territorial, agili-
zacion administrativa y colaboraciéon publico-privada, con el objetivo de asegurar una cober-
tura equilibrada. En conclusion, debe avanzarse hacia un modelo en el que el sector privado
alojativo asuma un rol protagonista en cuanto a garantizar la recarga en destino, priorizando la ins-
talacion de puntos de baja o media potencia, que es técnica y econdmicamente mas viable para mu-
chos establecimientos turisticos. No se trata tanto, o solamente, de que haya mas puntos, sino de
qgue estos estén mejor ubicados para que la recarga se integre en la propia experiencia de la visita.

6.5 Viabilidad econdmica para las empresas de alquiler: modelo de
negocio y retorno de la inversion

Las empresas de alquiler operan con margenes ajustados y una alta rotacién de flotas, lo que condiciona
sus decisiones de inversiéon. En este contexto, la transicidn hacia vehiculos eléctricos plantea incertidum-
bres en términos de costes operativos, retorno de la inversion (ROI) y gestidn del ciclo de vida del vehiculo.

Uno de los factores mas criticos es el valor residual de los vehiculos eléctricos. A diferencia de los vehicu-
los de combustién, cuyo comportamiento en el mercado de segunda mano esta ampliamente consolida-
do, los eléctricos presentan una mayor incertidumbre. La baja demanda en el mercado de ocasién obliga
a las empresas de alquiler a asumir pérdidas mas elevadas en el momento de la reventa?®. Esto resulta
especialmente probleméatico en un sector donde la renovacion frecuente de la flota es una préactica ha-

22 Las empresas de alquiler no compran coches para quedarselos muchos afios. Su modelo de negocio se basa en el “buy-back” o en
la reventa en el mercado de ocasion tras 12 o 24 meses. La rentabilidad de la empresa depende de que el precio al que venden el coche
usado sea lo suficientemente alto como para cubrir la amortizacion.
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bitual. A ello se suma el mayor coste inicial de adquisicién de los vehiculos eléctricos, que, aunque
ha ido reduciéndose progresivamente, sigue siendo superior al de los vehiculos de combustidén en
muchos segmentos. Esta diferencia de inversidon inicial deberia verse compensada, en términos
generales, con los menores costes operativos, como el ahorro en combustible o mantenimiento,
pero en muchos casos no es percibido asi por falta de informacién y concienciacién. Por otro lado,
el mercado actual de VE se caracteriza por una evolucién tecnolégica acelerada. Como la oferta
mejora tan rdpido, un coche eléctrico de hace dos affios puede percibirse como “obsoleto” fren-
te a los nuevos modelos con mas autonomia, afectando al precio de reventa del modelo usado.

Otro elemento clave es la desalineaciéon entre los instrumentos de apoyo publico y las necesida-
des especificas del sector. El Plan MOVES lll, que en Cataluiia es gestionado por el ICAEN, ha con-
tribuido a incentivar la adquisiciéon de vehiculos eléctricos, pero esta orientado a la compra por
parte de particulares o empresas para usos a largo plazo. En el caso del rent-a-car, que tiene ci-
clos de renovacién méas cortos, estos incentivos resultan poco adecuados ya que exigen un pe-
riodo minimo de 2 afios de permanencia del vehiculo en la flota que no se ajusta a la operativa
del sector. Si una empresa de alquiler vende el coche antes de los dos afios, pierde el derecho a
la ayuda o tiene que devolverla. Ademas, la complejidad administrativa y los retrasos en la conce-
sion de las ayudas pueden generar incertidumbre adicional, si bien hay evidencias de que la ges-
tion de estas subvenciones por parte del ICAEN es mas &agil que en otras comunidades auténomas.

El Programa MOVES FLOTAS es gestionado a nivel estatal por el IDAE y busca facilitar proyec-
tos de electrificacion mas grandes (minimo 25 vehiculos), de empresas con presencia en mas de
una comunidad auténoma. Sin embargo, su disefio sigue enfocado a modelos de uso estable con
permanencia minima de 2 afos, lo que sigue limitando su aplicabilidad al sector del rent-a-car.

A todo esto se aflade una demanda todavia incipiente. A pesar del creciente fomento de la
electrificacion del transporte por carretera, la adopciéon real del vehiculo eléctrico en el am-
bito del alquiler turistico sigue siendo muy limitada. Segun datos compartidos por actores del
sector, solo una pequefia proporcion de las busquedas de vehiculos eléctricos en las plata-
formas de alquiler turistico se traduce en reservas efectivas. Esto refleja que existe una bre-
cha entre la intencién y el comportamiento real del consumidor. Esto obliga a las agencias a
realizar un esfuerzo comercial extra para “colocar” estos vehiculos, a veces con precios pro-
mocionales que reducen el margen de beneficio. En este contexto, hay actores del sec-
tor que sefialan la necesidad de evolucionar hacia esqguemas de apoyo que no solo incenti-
ven la compra, sino también el uso del vehiculo eléctrico, por ejemplo incentivando al alquiler
o féormulas de “prueba” del vehiculo, lo que podria contribuir a reducir barreras de adopcién.

En conjunto, estos elementos configuran un escenario en el que la electrificacién del
rent-a-car no solo depende de la disponibilidad tecnolégica o de infraestructura, sino
de la capacidad del modelo econdmico del rent-a-car para adaptarse a una nueva reali-
dad. Superar este reto requiere revisar los esquemas de incentivos existentes, desarro-
Ilar instrumentos financieros mas adaptados al sector y fomentar una mayor demanda.

6.6 Barreras de aceptacion: la experiencia de usuario y la gestion
de las flotas

A diferencia de los usos del vehiculo eléctrico privado, el sector del alquiler turistico se caracteri-
za por una alta rotacién de vehiculos y una mayor exigencia en la gestiéon de la recarga. Mientras que
en el caso de los vehiculos de combustién el repostaje se realiza en pocos minutos, la recarga de un ve-
hiculo eléctrico hasta un nivel operativo adecuado, a dia de hoy, requiere tiempos mayores. Esto obliga
a las empresas de rent-a-car a disponer de infraestructura de carga ultrarrapida y a replantear sus pro-
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cesos operativos para conseguir una planificacion eficiente, sobre todo en periodos de alta deman-
da, buscando evitar que las dificultades operativas se trasladen al usuario: limitaciones en la autono-
mia del vehiculo, dificultades para recargar, incertidumbre durante el viaje,... Desde la perspectiva del
cliente, cualquier problema puede afectar negativamente a la percepcidon del servicio y reduce la proba-
bilidad de que el cliente lo recomiende u opte él mismo por un vehiculo eléctrico en futuras ocasiones.

Catalufia es una de las comunidades auténomas con mas puntos de recarga de Esparia, pero estan re-
partidos entre decenas de operadores, publicos y privados. Por tanto, en el ecosistema de recarga co-
existen multiples empresas, aplicaciones moviles y sistemas de pago, |0 que genera una experiencia
de uso poco fluida, especialmente para turistas extranjeros si estan acostumbrados a sistemas con ma-
yor interoperabilidad. La informacion sobre la red de recarga en Cataluiia (ubicacion, disponibilidad, fun-
cionamiento,...) se encuentra fragmentada entre distintos operadores y plataformas, y no existe una he-
rramienta Unica integrada que centralice todos los puntos con informacién actualizada en tiempo real.
Como resultado, el usuario debe recurrir a apps agregadoras (Electromaps, Chargemap.etc.), apps de los
propios operadores, o en algunos casos apps locales o municipales. La ausencia generalizada de pago di-
recto con tarjeta de crédito (TPV) en los terminales es otra de las principales barreras de aceptacion.

En definitiva, la transicidon requiere simplificar la experiencia de recarga para el usuario y dotar a las empresas
de alquiler de las herramientas necesarias para que la gestion de un vehiculo eléctrico sea tan aqil y predeci-
ble como la de uno de combustion.

7. ESTRATEGIAS PARA ACELERAR LA ELECTRIFICACION

/.1 Desplieque de infraestructura ultrarrapida en ejes estratégicos y
hubs de movilidad

Es prioritario acelerar el despliegue de infraestructura de recarga de alta potencia (+150 kW) en las princi-
pales vias de alta capacidad, corredores turisticos y nodos de transporte de Cataluila, donde se concentran
los mayores flujos de movilidad. Ejes como la AP-7, AP-2, A-2, C-32, C-31, C-25, C-16 y N-260 deben contar con
una red de recarga rapida y ultrarrapida suficientemente densa y fiable que elimine la ansiedad de rango en
trayectos de larga distancia y permita que el usuario pueda recuperar el 80% de la bateria en el tiempo de
una parada técnica (20-30 min), por ejemplo agilizando los procesos de licitacién en estaciones de servicio,
restaurantes y areas de descanso. Es crucial que este despliegue responda a una légica de equilibrio terri-
torial, planificacion energética y de demanda real. No se trata unicamente de aumentar el numero de puntos
de recarga, sino de optimizar su ubicacién para dar respuesta a las necesidades globales de movilidad en
Catalufia, no solamente la turistica.

Asimismo, resulta clave reforzar la infraestructura en puntos como puertos y aeropuertos, estaciones de tren
(alta velocidad y estaciones estratégicas para la movilidad turistica, por ejemplo los ejes costeros y hacia los
Pirineos) y estaciones de autobuses. En muchos de estos nodos de entrada de turistas hay presencia de bases
operativas de rent-a-car que necesitan potencia suficiente para garantizar la disponibilidad y rotacion de sus
flotas eléctricas. El despliegue de soluciones de carga ultrarrapida debe ir acompafnado de una planificacion
coordinada con las distribuidoras eléctricas y las autoridades que gestionan estas infraestructuras para ase-
gurarlacapacidaddelaredyevitarcuellosdebotella.Unadelassolucionesque se podrianexplorareslacreacion
de un canal de tramitacién preferente tipo “fast-track” para ejecutar de forma aqil las acometidas necesarias.

Impulsando la electrificacion del rent-a-car en Cataluiha 27


https://map.electromaps.com/es/
https://es.chargemap.com/map

=* Viaja en \lerde

/.2 Integracion operativa intermodal en hubs de movilidad

Catalufia dispone de alta velocidad, servicios regionales y autobuses interurbanos que pueden absorber
una parte importante de los desplazamientos turisticos de media y larga distancia. Para maximizar el po-
tencial de la electrificacion del rent-a-car, es necesario avanzar hacia un modelo de movilidad turistica
plenamente multimodal, en el que el vehiculo eléctrico de alquiler actie como complemento del transporte
colectivo.

En este contexto, resulta clave fomentar soluciones que integren distintos modos de transporte en una
Unica experiencia de viaje, y para ello es necesario mejorar la integracion operativa y digital entre modos de
transporte, con sistemas de reserva unificados, plataformas de informacién integradas y soluciones de mo-
vilidad como servicio (Mobility-as-a-Service), haciendo més facil y atractiva la combinacién de transporte
publico y vehiculo de alquiler. Asimismo, el desarrollo de servicios de car-sharing eléctrico y su integracion
en nodos estratégicos complementa la oferta de rent-a-car y ofrece alternativas flexibles y adaptadas a
distintos perfiles de usuario.

Fomentar la intermodalidad real también pasa por crear productos comerciales combinados tipo “Rail/Bus &
Drive” mediante acuerdos entre operadores y el sector del rent-a-car, ofreciendo paquetes integrados que
incluyan, por ejemplo, el billete de tren y la reserva de un vehiculo eléctrico al llegar al destino.

/.5 Reforma de incentivos, fiscalidad y mitigacion de riesqos financieros

Resulta imprescindible adaptar los instrumentos de apoyo publico a las caracteristicas especificas del sector
del rent-a-car. Aunque programas como el MOVES han contribuido a impulsar la adquisicién de vehiculos eléc-
tricos, su disefio actual limita su efectividad en un sector caracterizado por ciclos de renovacion méas cortos
y alta rotacion de flotas. En este sentido, es necesario flexibilizar requisitos como los periodos minimos de
permanencia de los vehiculos. También se podrian explorar otros instrumentos financieros innovadores que
reduzcan el riesgo asociado a la inversién o mecanismos de garantia sobre el valor residual.

Por otro lado, la aceleracion de la movilidad eléctrica requiere de politicas publicas que actien simultdneamente
sobre la oferta y la demanda, evolucionando desde los incentivos a la propiedad hacia los incentivos al uso. En
este sentido, podria crearse una linea de ayudas que no esté centrada en la adquisicion del vehiculo sino en sub-
vencionar el servicio de alquiler, renting o car-sharing eléctrico, tales como una “Tarjeta de Movilidad Sostenible” o
bonos de descuento directo. Este modelo de “MOVES por uso” facilitaria el primer contacto del ciudadano con la
tecnologia, eliminando las barreras de entrada y acelerando la curva de adaptacion del mercado.

Paralelamente, es necesario establecer un marco de incentivos fiscales que aceleren la electrificacién, como
deducciones en el Impuesto de Sociedades para empresas con porcentajes minimos de flota eléctrica, bo-
nificaciones en el IVA para la adquisicion de vehiculos eléctricos puros, o reducciones de la tributacién por
retribucion en especie para empleados que hagan el cambio al vehiculo eléctrico.

El marco fiscal en su conjunto debe evolucionar hacia un modelo de tributacién que internalice los costes
ambientales y sociales de los combustibles fésiles. Propuestas como la exencién de la tasa turistica para
aquellos visitantes que acrediten haber llegado al destino o haberse desplazado por el territorio mediante
modos de transporte de bajas emisiones, o la aplicacién de bonificaciones en el impuesto de circulaciéon y
zonas de estacionamiento regulado, podrian ser medidas con un alto impacto. Estas reformas permitirian
visibilizar el ahorro operativo del vehiculo eléctrico, especialmente si se acompafia de una comunicacion
clara que compare el coste de la electricidad frente a la volatilidad de los combustibles convencionales.
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7.4 Simplificaciéon de la experiencia de recarga e interoperabilidad

Lasimplificaciondelaexperienciaderecargaesunelementoesencialparareducirbarrerasdeentradayfomentar
el uso del vehiculo eléctrico. A pesar del crecimiento de la red en Catalufia, la fragmentacioén entre operadores,
aplicaciones y sistemas de pago sigue generando fricciones que dificultan su utilizacidon, especialmente
para usuarios ocasionales o turistas extranjeros. Es importante avanzar hacia una mayor interoperabilidad
entre operadores de recarga, facilitando el acceso a la red mediante soluciones unificadas o compatibles
(como tarjetas interoperables o aplicaciones que permitan operar en multiples redes). Asimismo, es necesario
generalizar opciones de pago directo (por ejemplo, mediante tarjeta bancaria o sistemas contactless) en los
puntosderecarga,reduciendoladependenciade aplicaciones especificasy simplificando elacceso al servicio.

Por otro lado, mejorar la disponibilidad y calidad de lainformacién es clave para generar confianza en el usuario.
Esto implica avanzar hacia una plataforma uUnica verdaderamente integrada y completa que ofrezca datos
actualizadosentiemporealsobrelaubicacion,disponibilidadyestadodelospuntos,alineadaconlosrequisitosde
transparencia,interoperabilidadyaccesoalainformacidonestablecidosporelReglamentoAFIRdelaUniénEuropea.

/7.5 Fomento de la infraestructura de recarga privada en destino

Es fundamental acelerar el desplieque de infraestructura de recarga en destino, especialmente en alojamien-
tos turisticos, campings, parkings privados y equipamientos vinculados a la actividad turistica. La recarga
de oportunidad realizada durante los tiempos de inactividad del turista permite integrar la carga en la propia
experiencia del viaje y reducir la presiéon sobre la infraestructura publica. Esto pasa por impulsar la instalaciéon
de puntos de carga semi-rapida (7-22 kW) en destino, que resultan mas viables técnica y econdémicamente, y
desarrollar las redes de recarga en parkings disuasorios y privados en entornos urbanos y nucleos histoéricos.

Los establecimientos turisticos estan Illamados a desempefar un papel protagonista. Para
ello, resulta necesario facilitar la inversibn mediante incentivos especificos, simplifica-
cion administrativa y apoyo técnico, especialmente dirigido a pequefios hoteles y alojamien-
tos rurales. Podria crearse un sello “Catalunya Electric Friendly® para establecimientos que
ofrezcan infraestructura de carga vinculada, con lineas de ayuda simplificadas u otros beneficios.

/7.6 Impulso de la demanda y sensibilizacion

A pesar del creciente interés del publico por la movilidad eléctrica, persisten dudas relacionadas con la auto-
nomia, el acceso a la recarga o el uso, que limitan la conversién efectiva hacia el vehiculo eléctrico, también
en el dmbito del alquiler turistico. Promover experiencias de “prueba® del vehiculo eléctrico como por ejemplo
incentivos al alquiler, upgrades gratuitos o tarifas promocionales puede contribuir a reducir la incertidumbre
y acelerar la adopciodn. El turismo representa una oportunidad estratégica para familiarizar a nuevos usuarios
con la movilidad eléctrica en un contexto de uso temporal y controlado. Fomentar la demanda y mejorar la
percepcion del usuario permitirda aumentar la utilizacion de las flotas eléctricas, mejorar su rentabilidad y con-
solidar un cambio de comportamiento alineado con los objetivos de descarbonizacion del transporte.

En esta misma linea, resulta clave desarrollar campaias de informacién y comunicaciéon que expliquen de for-
ma clara como utilizar un vehiculo eléctrico, cdmo recargarlo y cuéles son sus ventajas. Algunas de estas cam-
pafias deberian orientarse especificamente al turista, en el marco de una estrategia institucional mas am-
plia para posicionar a Catalufia como un destino de vanguardia en sostenibilidad y movilidad descarbonizada.
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Por ejemplo, una campara “Catalunya en Eléctric” podria combinar herramientas digitales y fisicas (mapas de
puntos de recarga, guias de uso disponibles en oficinas de turismo y paginas web,...) con acciones de sensibi-
lizacion vinculadas al turismo sostenible. Este tipo de campafas contribuirian a aumentar la sensibilizaciéon y a
reducirlabarrerapsicoldégicaasociadaal vehiculo eléctrico,fomentando también otras soluciones de movilidad.

Otrainiciativa, mas orientada al publico joven, tanto cataldan como internacional, podria ser el desarrollo de pa-
quetes turisticos de “primer contacto” con el vehiculo eléctrico. Estos podrian incluir kits de bienvenida digi-
tales (codigos QR) con rutas predefinidas por el territorio cataldn adaptadas a la autonomia del vehiculo, pen-
sadas para escapadas cortas o para promover visitas a puntos de interés del patrimonio cultural e histérico de
Cataluia (p.e.,el Monestir de Poblet,la Seu Vella de Lleida, Montblanc o las ruinas de Empuries, experiencias de
enoturismo, visitas a parques naturales, etc.) asi como tutoriales practicos sobre el uso de la red de recarga.

/.7 Planificacién energética y gobernanza: coordinacion institucio-
nal y colaboracién publico-privada

La transicién energética en Catalufia requiere una visiéon sistémica que alinee a todos los niveles
de la administraciéon y al sector privado. De la misma manera, la electrificacién del rent-a-
car debe abordarse desde una planificacion integrada que conecte las politicas de movilidad,
energia y turismo. El desplieque de infraestructura de recarga, especialmente en nodos de alta
demanda y destinos turisticos, depende en gran medida de la capacidad de la red eléctrica, de
la disponibilidad de potencia y de la coordinaciéon entre multiples actores publicos y privados.

Resulta clave anticipar las necesidades energéticas derivadas del aumento de la movilidad eléctrica,
incorporando los flujos turisticos y su estacionalidad en la planificaciéon del sistema eléctrico. Esto implica
reforzar la coordinacion entre administraciones (autondmica, local, metropolitana), operadores de red,
gestores de infraestructuras de transporte y actores del sector turistico, con el objetivo de identificar zonas
criticas y priorizar inversiones.

Asimismo, es necesario agilizar los procesos administrativos asociados a la instalacién de puntos de recarga
y a las acometidas eléctricas, explorando mecanismos como ventanillas Unicas o canales de tramitacion
preferente para proyectos estratégicos. La simplificaciéon de estos procedimientos permitiria reducir los
plazos de ejecucion y facilitar el despliegue de infraestructura en ubicaciones clave.

Por ultimo, laintegracién de soluciones energéticas locales, como la generacion renovable distribuida o el almacena-
miento,mejoraralaresilienciadelsistemayoptimizaraelusodelared,especialmenteenentornosconaltaestacionalidad.
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8. CONSIDERACIONES FINALES

La electrificacion del sector del rent-a-car en Cataluiia representa una oportunidad estratégica para avanzar
en la descarbonizacion de la movilidad turistica, pero también pone de manifiesto la complejidad de trans-
formar un sistema de movilidad diverso, territorialmente heterogéneo y altamente dependiente del vehiculo
privado en determinados contextos. A diferencia de otros territorios como Baleares, donde el marco regula-
torio establece obligaciones directas para la electrificacion del sector, en Catalufia la transiciéon se articula
principalmente a través de politicas transversales, planificaciéon estratégica e incentivos indirectos.

Este enfoque, mas flexible, permite una mayor adaptacién a las dinamicas del mercado y a la diversidad te-
rritorial, pero también implica que el ritmo de electrificacion dependerad en gran medida de la capacidad de
generar condiciones favorables para su adopcién. En este sentido, los principales retos identificados en el
informe evidencian que la transiciéon no puede abordarse de forma aislada, sino como parte de una transfor-
macion integral del sistema de movilidad turistica.

Uno de los aprendizajes clave es que el desplieque de infraestructura ya no es Unicamente una cuestion
cuantitativa. Catalufia dispone de una de las redes mas extensas de Espafia, pero persisten problemas de
mantenimiento, interoperabilidad y localizacién estratégica que afectan directamente a la experiencia del
usuario y a las necesidades del sector turistico. En paralelo, la falta de infraestructura de recarga en destino,
especialmente en alojamientos turisticos y entornos rurales, constituye un cuello de botella relevante que
requiere una mayor implicacion del sector privado.

La electrificacion del rent-a-car no resolvera por si sola determinados problemas estructurales asociados al
turismo, como la congestion o la presidon sobre el espacio publico y los servicios. El vehiculo eléctrico debe
entenderse como una pieza dentro de un modelo méas amplio basado en la multimodalidad y la sostenibilidad,
en el que el transporte publico absorba una parte de los desplazamientos, y el vehiculo de alquiler eléctrico
actue como solucién flexible (y libre de emisiones) para otros.

Las caracteristicas propias del modelo de negocio del rent-a-car requieren instrumentos de apoyo espe-
cificos que vayan maés alla de los incentivos a la compra y que incorporen mecanismos orientados al uso, la
reduccion del riesgo y la mejora de la rentabilidad. En paralelo, serd necesario estimular la demanda mediante
acciones de sensibilizacion y facilitar el primer contacto del usuario con el vehiculo eléctrico, no solamente
en un contexto turistico sino también en otros usos cotidianos. La transformacién de la movilidad debe llegar
y llegaréd a todas partes.

Finalmente, la transicion hacia la movilidad eléctrica en el Ambito turistico en Cataluiia dependerd en gran
medida de la capacidad de coordinacion entre actores. Esto exige reforzar la colaboraciéon publico-privada y
aseqgurar una vision compartida que permita superar las barreras actuales. Este informe, junto con el encuen-
tro con stakeholders celebrado en marzo de 2026 en Barcelona, aspira a contribuir a este objetivo.

Impulsando la electrificacion del rent-a-car en Cataluiha 31



= Viaja en \lerde

9. REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

- AEDIVE (2025). Anuario 2025-2026 de la Movilidad Eléctrica [https://aedive.es/resources/docs/
IV-Anuario-Movilidad-Electrica-AEDIVE.pdf

- ANFAC (2025). Barometro de Electromovilidad del 4° trimestre de 2025 [https://anfac.com/publica-
ciones/barometro-electromovilidad-4to-trimestre-2025/ ]

- European Automobile Manufacturers’ Association (2025). Vehicles on european roads 2025 _[https://
www.acea.auto/publication/report-vehicles-on-european-roads-2025/

- European Commission (2025). Concept Note: Strategic Dialogue on the Future of the European Auto-
motive Industry_ [https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ac 25 297]

- European Environment Agencg (2024] Report Sustalnabllltg of Europe s mob|I|tL_4 systems_[https://
|

- FECAVEM - Informe de matriculaciones en Catalufia (2025) [https://fecavem.com/es/informe-matricu-
laciones-catalunya-diciembre-2025/]

- Fleet Europe (2023). Leasing industry hits back at EV overcharging claims [https://www.fleeteurope.
com/en/new-energies/europe/analysis/leasing-industry-hits-back-ev-overcharging-claims?a=J-

MAOB&t%5B0%5D=Electrification&t%5B1%5D=Leasing&t%5B2%5D=Arval&t%5B3%5D=L easeurope&-
1%5B4%5D=BVRLA&t%5B5%5D=T%26E&curl=1]

- Generalitat de Catalunya (2017). Llei 16/2017, de canvi climatic de Catalunya [https://canviclimatic.
gencat.cat/es/ambits/Llei canvi_climatic/]

- Generalitat de Catalunya (2023). Prospectiva energética de Catalunya 2050 - PROENCAT 2050 [ht-
tps://icaen.gencat.cat/ca/detalls/publicacio/PROENCAT-2050-00001

- Generalitat de Catalunya (2023). Emisiones GEl en Cataluiia: periodo 1990-2023 [https://canviclima-
tic.gencat.cat/es/canvi/inventaris/emissions de geh a catalunuya/]

- Generalitat de Catalunya (2024). Pla d’impuls al Vehicle Electric 2025-2030 [https://empresa.gen-
cat.cat/web/.content/19 - industria/documents/optima-oficina-auto/pla-impuls-vehicle-elec-

tric-2025-2030.pdf

- IDESCAT (2024). Catalufia en cifras 2025 [https://www.idescat.cat/serveis/biblioteca/docs/cat/xi-
fresct/xifres2025es.pdf]

- MITERD (2025). Inventario Nacional de Gases de Efecto Invernadero (GEIl) (1990-2023) [https://www.
miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-sei-/
otra-informacion.html ]

- OBS Business School (2024). IV Informe sobre Movilidad Eléctrica 2024 [https://www.obsbusiness.
school/actualidad/informes-de-investigacion/iv-informe-obs-movilidad-electrica-situacion-ac-
tual-objetivos-y-retos-abordar]

- Red Eléctrica de Espaia (2025). Informe del Sistema Eléctrico: informe resumen de energias reno-
vables 2024 [https://www.sistemaelectrico-ree.es/sites/default/files/2025-03/Informe Renova-
bles 2024.pdf]

- T&E (2025). Press Release: EU to gift weaker climate targets to car industry in return for no commit-
ments_[https://www.transportenvironment.org/articles/eu-to-qgift-weaker-climate-targets-to-car-in-
dustry-in-return-for-no-commitments]

Impulsando la electrificacion del rent-a-car en Cataluiha 32


https://aedive.es/resources/docs/IV-Anuario-Movilidad-Electrica-AEDIVE.pdf
https://aedive.es/resources/docs/IV-Anuario-Movilidad-Electrica-AEDIVE.pdf
https://aedive.es/resources/docs/IV-Anuario-Movilidad-Electrica-AEDIVE.pdf
https://anfac.com/publicaciones/barometro-electromovilidad-4to-trimestre-2025/
https://anfac.com/publicaciones/barometro-electromovilidad-4to-trimestre-2025/
https://anfac.com/publicaciones/barometro-electromovilidad-4to-trimestre-2025/
https://www.acea.auto/publication/report-vehicles-on-european-roads-2025/
https://www.acea.auto/publication/report-vehicles-on-european-roads-2025/
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ac_25_297
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/publications/sustainability-of-europes-mobility-systems
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/publications/sustainability-of-europes-mobility-systems
https://fecavem.com/es/informe-matriculaciones-catalunya-diciembre-2025/
https://fecavem.com/es/informe-matriculaciones-catalunya-diciembre-2025/
https://www.fleeteurope.com/en/new-energies/europe/analysis/leasing-industry-hits-back-ev-overcharging-claims?a=JMA06&t%5B0%5D=Electrification&t%5B1%5D=Leasing&t%5B2%5D=Arval&t%5B3%5D=Leaseurope&t%5B4%5D=BVRLA&t%5B5%5D=T%26E&curl=1
https://www.fleeteurope.com/en/new-energies/europe/analysis/leasing-industry-hits-back-ev-overcharging-claims?a=JMA06&t%5B0%5D=Electrification&t%5B1%5D=Leasing&t%5B2%5D=Arval&t%5B3%5D=Leaseurope&t%5B4%5D=BVRLA&t%5B5%5D=T%26E&curl=1
https://www.fleeteurope.com/en/new-energies/europe/analysis/leasing-industry-hits-back-ev-overcharging-claims?a=JMA06&t%5B0%5D=Electrification&t%5B1%5D=Leasing&t%5B2%5D=Arval&t%5B3%5D=Leaseurope&t%5B4%5D=BVRLA&t%5B5%5D=T%26E&curl=1
https://www.fleeteurope.com/en/new-energies/europe/analysis/leasing-industry-hits-back-ev-overcharging-claims?a=JMA06&t%5B0%5D=Electrification&t%5B1%5D=Leasing&t%5B2%5D=Arval&t%5B3%5D=Leaseurope&t%5B4%5D=BVRLA&t%5B5%5D=T%26E&curl=1
https://canviclimatic.gencat.cat/es/ambits/Llei_canvi_climatic
https://canviclimatic.gencat.cat/es/ambits/Llei_canvi_climatic
https://icaen.gencat.cat/ca/detalls/publicacio/PROENCAT-2050-00001
https://icaen.gencat.cat/ca/detalls/publicacio/PROENCAT-2050-00001
https://canviclimatic.gencat.cat/es/canvi/inventaris/emissions_de_geh_a_catalunya/
https://canviclimatic.gencat.cat/es/canvi/inventaris/emissions_de_geh_a_catalunya/
https://empresa.gencat.cat/web/.content/19_-_industria/documents/optima-oficina-auto/pla-impuls-vehicle-electric-2025-2030.pdf
https://empresa.gencat.cat/web/.content/19_-_industria/documents/optima-oficina-auto/pla-impuls-vehicle-electric-2025-2030.pdf
https://empresa.gencat.cat/web/.content/19_-_industria/documents/optima-oficina-auto/pla-impuls-vehicle-electric-2025-2030.pdf
https://www.idescat.cat/serveis/biblioteca/docs/cat/xifresct/xifres2025es.pdf
https://www.idescat.cat/serveis/biblioteca/docs/cat/xifresct/xifres2025es.pdf
https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-sei-/otra-informacion.html
https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-sei-/otra-informacion.html
https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/sistema-espanol-de-inventario-sei-/otra-informacion.html
https://www.obsbusiness.school/actualidad/informes-de-investigacion/iv-informe-obs-movilidad-electrica-situacion-actual-objetivos-y-retos-abordar
https://www.obsbusiness.school/actualidad/informes-de-investigacion/iv-informe-obs-movilidad-electrica-situacion-actual-objetivos-y-retos-abordar
https://www.obsbusiness.school/actualidad/informes-de-investigacion/iv-informe-obs-movilidad-electrica-situacion-actual-objetivos-y-retos-abordar
https://www.sistemaelectrico-ree.es/sites/default/files/2025-03/Informe_Renovables_2024.pdf
https://www.sistemaelectrico-ree.es/sites/default/files/2025-03/Informe_Renovables_2024.pdf
https://www.transportenvironment.org/articles/eu-to-gift-weaker-climate-targets-to-car-industry-in-return-for-no-commitments
https://www.transportenvironment.org/articles/eu-to-gift-weaker-climate-targets-to-car-industry-in-return-for-no-commitments

=» Viaja en Verde

Impulsando la electrificacion
del rent-a-car en Cataluna

Retos y oportunidades para la descarbonizacion de la
movilidad turistica regional
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