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Nació entonces el Plan 2000E en el mes de mayo de 2009, 
con la participación del Estado y de la mayoría de las Comu-
nidades Autónomas, y con resultados francamente positi-
vos. Estas ayudas se han concedido a la adquisición de vehí-
culos nuevos a cambio del achatarramiento de automóviles 
de más de 10 años de antigüedad. El Gobierno también fue 
sensible en atender a las economías más modestas, e in-
corporó ayudas para quienes adquirieran vehículos usados 
de hasta cinco años de antigüedad a cambio del achatarra-
miento de unidades con más de 12 años. Con todo, lograba 
un estímulo de la demanda y un rejuvenecimiento del par-
que automovilístico. Los resultados no se hicieron esperar 
y los números hablan por sí solos. De mayo a diciembre de 
2009, más de 250.000 operaciones se acogieron a este 
plan, y las compras de vehículos se incrementaron un 20% 
en relación al mismo periodo del año anterior.

Dicho lo cual, podría sacarse la conclusión de que la situa-
ción económica del sector del renting no es tan grave, al 
encontrarse en el entorno de la industria del motor. Nada 
más lejos de la realidad. Nuestro sector está sufriendo los 
mismos avatares que el resto del entramado empresarial 
español, todavía envuelto en la incertidumbre, la disminu-
ción de la actividad, y la destrucción de empresas y puestos 
de trabajo. Todos estos factores nos han afectado desde 
mediados de 2008, nos han golpeado fuertemente duran-
te 2009 y los seguimos padeciendo en el primer semes-
tre de 2010. Si desglosamos la situación del automóvil en 
2009 y los resultados concretos del Plan 2000E -el cual 
apoyamos en su momento y seguimos apoyando en el pre-
sente-, observamos que, ese año, las compras de vehículos 
por particulares crecieron cerca de un 4%, pero las adquisi-
ciones por parte de las empresas descendieron en torno al 
46%. El renting incluso ha llegado a decrecer un 47%. Esto 
se debe principalmente a que la toma de decisiones sobre 
las compras está demorándose, mientras nuestros clientes 
nos demandan ampliaciones en el plazo de los contratos. Y 
es que la flexibilidad de nuestro producto les ha permitido 
expresar sus necesidades en esta situación excepcional y 
a las compañías de renting atenderlas.

La destrucción de empleo en todos los ámbitos también 
está afectando a nuestro sector, puesto que se precisan 
menos vehículos para realizar la actividad productiva, y, por 
tanto, nuestra flota desciende. Mientras esto siga suce-
diendo, la situación económica global española no habrá 
tocado fondo, y por eso nuestro sector es un buen termó-
metro de lo que irá ocurriendo.

Nuestro producto, a pesar del momento, sigue intacto en 
sus cualidades y en sus perspectivas de futuro. Diría in-
cluso que sus características salen reforzadas después de 
testar sus particularidades implícitas. Como todos saben, 
son las compañías de renting, como propietarias de los 
vehículos, las que asumen todos los riegos inherentes al 
bien. En 2009 se produjo una devaluación de los activos y 
una importante reducción de la demanda, lo que supuso un 
duro golpe para las empresas del sector en la venta de los 

Nuestro producto sigue 
intacto en sus cualidades 

y en sus perspectivas de futuro. 
Diría incluso que salen reforzadas 

después de testar sus 
particularidades implícitas.

Hace ahora un año comenzamos a preparar nuestra Memo-
ria 2008 con la esperanza de que en la siguiente edición, que 
hoy nos ocupa, hubiéramos superado la situación económica 
adversa en la que se hallaba inmersa España. Pero, ya co-
menzado el año 2010, hemos constatado que tendremos 
que demorar unos meses más nuestras expectativas de re-
cuperación. Y no es que queramos aportar más negatividad 
a la situación, pero sí debemos de ser conscientes de la rea-
lidad sobre la cual tenemos que desarrollar nuestro negocio, 
aprender de ella para no incurrir en errores futuros, y atender 
a las nuevas necesidades de nuestros clientes. 

Es obligado, pues, hacer un breve análisis del sector del 
automóvil durante 2009. Se inició el año con una gran pre-
ocupación por parte de la industria del motor. En torno a 
la CEOE se promovieron muchas reuniones entre todos los 
agentes empresariales afectados por las importantes caí-
das en la demanda de vehículos, y se intercambiaron diver-
sas comunicaciones con el Gobierno y con la prensa a fin de 
dar a conocer la situación y las posibles soluciones. Aunque 
el Gobierno ya había tomado algunas medidas en favor de 
un sector estratégico como es el del automóvil -tanto des-
de el punto de vista industrial como desde el punto de vista 
de la demanda-, éstas no estaban dando los resultados es-
perados. Finalmente se decidió cambiar la fórmula del Plan 
VIVE por un estímulo directo y más fácil de entender para 
la adquisición de automóviles. 



jaron un 27,1%, sumando 5.340 entidades, su peor dato 
en 17 años. 

Por otro lado, las Pymes, tienen más dificultades, incluso, 
para acceder al crédito. Esta restricción les afecta más di-
rectamente. Tal y como se destaca en la “Encuesta sobre el 
acceso de las Pymes a la financiación ajena”, elaborada por el 
Consejo Superior de Cámaras de Comercio y correspondien-
te al primer trimestre de 2010, el 85,3 % de las Pymes que 
se ha dirigido a entidades financieras ha tenido problemas 
para acceder a la financiación. En cuanto al destino de estos 
recursos ajenos, destaca que la financiación de circulante si-
gue siendo la principal necesidad de las Pymes -el 86,8 por 
ciento de éstas demanda financiación con esa finalidad-.

A pesar de ello, seguimos poniendo nuestra esperanza en 
la pequeña y mediana empresa y ello nos ha movido a de-
dicar el especial de la Memoria de 2009 a estas empresas, 
que, no debemos olvidar, conforman el 90% del tejido em-
presarial español. 

Las compañías de renting no se enfrentan a estos proble-
mas de liquidez, pero sí han notado una menor demanda de 
operaciones, unido a un mayor rigor en el análisis de los ries-
gos. A pesar de que la morosidad ha subido, y de una forma 
especial en la Pyme, la de nuestro sector es más de un 50% 
inferior a la sufrida por el ámbito financiero. Por nuestra par-
te, seguiremos ofreciendo nuestro producto a las empresas, 
es más, consideramos que este es un momento especial-
mente propicio para que éstas analicen la situación de sus 
vehículos y comprueben que el renting resulta la fórmula 
más eficiente, rentable y cómoda para gestionar su flota. 
Les animamos, pues, a que se acerquen a las compañías de 
renting y comparen nuestro producto con su método actual 
de acceso a los vehículos. Los servicios de consultoría de 
nuestros asociados les asesorarán sin compromiso y des-
pués podrán tomar la decisión más adecuada. Es en estos 
momentos cuando hay que superar la resistencia al cambio 
y analizar el coste de la decisión de externalizar el servicio 
de la gestión de la flota, por muy pequeña que sea.

Sabemos lo importante que es el aspecto psicológico en las 
decisiones económicas. Si nos dejamos llevar por el desáni-

vehículos usados,  pero, en cambio, los clientes de renting 
no han sufrido las consecuencias de esta devaluación. La 
flexibilidad de nuestros contratos ha hecho posible adap-
tarnos a las demandas de nuestros clientes, conforme ya 
hemos comentado, y por último, y no menos importante, la 
gestión de los vehículos por parte de las compañías de ren-
ting les ha permitido centrarse en la administración de la 
empresa, sin tener que preocuparse de su flota. Todo esto 
nos hace ser optimistas de cara al futuro.

El renting y las Pymes 

El producto de renting tiene ya cierto recorrido y, a pesar de 
que a priori resulte joven, cuenta con la suficiente madurez 
y conocimiento dentro del mercado. Esto se demuestra en 
que la mayoría de las grandes empresas son ya conocedo-
ras y usuarias de renting, mientras que, en los últimos años, 
el crecimiento del sector se ha proyectado sobre la Pyme, 
que representa un 33% sobre la flota total, aunque su pe-
netración ha caído un punto en relación a 2008. En 2003, 
la cuota de mercado de la Pyme en el renting era sólo del 
13%. El descenso de participación en 2009 no es de extra-
ñar si tenemos en cuenta el importante número de peque-
ñas y medianas empresas desaparecidas, la reducción de 
la actividad y, cómo no, la incertidumbre de muchas sobre 
el futuro económico. En los dos últimos años, desde enero 
2008 a enero 2010, 720.757 empresas se han dado de 
baja en el Directorio Central de Empresas (DIRCE), al verse 
obligadas a cesar en sus actividades. A éstas habría que 
añadir los 222.115 autónomos que cerraron sus negocios 
el pasado año. 

El panorama es más sombrío cuando, según datos del Insti-
tuto Nacional de Estadística (INE), el número de sociedades 
mercantiles que vieron la luz en 2009 en España supuso 
un 24,5% menos que en 2008, con un total de 78.171 
empresas. Es el tercer año consecutivo en que disminuye 
el nacimiento de nuevas sociedades mercantiles, aunque el 
descenso de 2009 es algo inferior al de 2008, que fue del 
27,8%. En 2007 también cayeron, aunque sólo un 3,9%. La 
cifra más preocupante se registró en septiembre de 2009, 
cuando las sociedades mercantiles de nueva creación ba-
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mo y el catastrofismo entraremos en un círculo vicioso que 
alargará más esta situación difícil, se consumirá menos, se 
producirá en menor medida, se destruirá más empleo… Hay 
que seguir adelante, confiando en nuestras empresas y 
productos, haciendo los ajustes pertinentes. Nosotros abo-
gamos por poner manos a la obra, aprender de los errores 
cometidos manteniendo el ánimo positivo y enfrentándonos 
al futuro con actitud decidida. Saldremos reforzados o, al 
menos, preparados para encarar un nuevo porvenir. Tenemos 
que vencer la batalla de la productividad para poder competir 
no sólo en el mercado interior sino también en el exterior.

Desafíos y Compromisos 

Dentro de esta línea, nuestro sector ha analizado los nue-
vos desafíos y ha tratado de amoldar su estructura organi-
zativa a estas necesidades. Hemos visto cómo compañías 
de renting siguen dando servicio a sus clientes, pero lo han 
externalizado, poniéndolo en manos de otras empresas de 
nuestra Asociación para las cuales este negocio sí es estra-
tégico. La Asociación también ha adaptado su Junta Directi-
va a los retos del sector y ha creado nuevas Comisiones de 
Trabajo para atender aspectos como las cargas administra-
tivas, las energías alternativas, o la seguridad vial.

A lo largo de los distintos capítulos iremos aportándoles in-
formación sobre los temas que creemos son de más interés 
en relación al renting y al mundo de la automoción, y los 
analizaremos para que les resulten más cercanos y útiles.

Cuando nos preguntan qué pedimos a las Administraciones 
para que revitalicen nuestro sector, lo que decimos y que-
remos es que cuando se legisle se tenga en cuenta qué 
aporta el renting a la economía, y se actúe acorde a ello. No 
queremos privilegios, pero tampoco gravámenes injustos 
comparativamente, como ocurre con el impuesto de activi-
dades económicas (IAE).

Por último, independientemente de nuestra situación actual, 
no perdemos la perspectiva de nuestros compromisos socia-
les. En el capítulo de la seguridad vial, nos sentimos orgullo-
sos de contar que nuestra labor está teniendo sus frutos y, 
además, se está reconociendo. De nuevo en 2009, podemos 
decir que se ha reducido el número de accidentes con resul-
tado de muerte en vehículos de renting con respecto al año 
pasado, un 9%. Desde 2003 comenzamos a seguir la evolu-
ción de este dato, el descenso ha sido del 53%. El pasado año 
también renovamos nuestro apoyo a la Carta Europea de la 
Seguridad Vial, y entramos a formar parte de su Club ERSC 
(European Road Safety Charter) 1.000. Además, hemos reci-
bido, de manos de la Dirección General de Tráfico la medalla 
de bronce con distintivo azul al Mérito en Seguridad Vial, que 
me ha sido entregada como representante del sector. 

En el capítulo de medio ambiente, hemos de destacar que, 
en poco más de seis meses, varias compañías de renting 
han formalizado contratos con vehículos que utilizan ener-
gías más eficientes, trasladando a sus clientes ayudas pro-
cedentes de IDAE por un valor de 1,7 millones de euros. 
Además, otras firmas de nuestra Asociación se han suma-
do a la iniciativa en 2010. 

Aún queda mucho camino por recorrer, pero las bases es-
tán sentadas y seguiremos, un año más, trabajando por un 
futuro más seguro para los conductores, más ecológico, y 
con la flexibilidad de nuestro producto por bandera.

Gracias a todos los que hacen posible que nuestro trabajo 
salga adelante, y a todas las colaboraciones directas e indi-
rectas que han contribuido a la edición de esta Memoria. De 
una forma especial, expresamos este agradecimiento a quie-
nes han presentado esta memoria con nosotros, el Honorable 
Sr. D.Juan Gabriel Cotino Ferrer, Conseller de Medio Ambiente, 
Agua y Vivienda y Vicepresidente 3º de la Generalitat Valen-
ciana; D. Antonio Cejalvo Lapeña, Director General de Energía 
de la Consellería de Infraestructuras y Transporte de la Gene-
ralitat Valenciana; D. Rafael Ferrando Giner, Presidente de la 
Confederación de Organizaciones Empresariales de la Comu-
nidad Valenciana; Dª. Araceli Mora Enguídanos, Catedrática de 
Economía Financiera y Contabilidad de la Facultad de Econo-
mía de la Universidad de Valencia; D. Luis Montoro González, 
Catedrático de Seguridad de la Universidad de Valencia; y D. 
José Antonio Bueno, socio director de Europraxis. 

Por último, espero que en nuestra próxima Memoria poda-
mos contar cosas más positivas, y de lo que estoy segu-
ro es que, ocurra lo que ocurra, seguiremos con la mirada 
puesta en el futuro.

Agustín García Gómez
Presidente de la AER

Aún queda mucho camino 
por recorrer, pero las bases 
están sentadas y seguiremos, 
un año más, trabajando por 
un futuro más seguro para 
los conductores, más ecológico, 
y con la flexibilidad de nuestro 
producto por bandera.
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Pymes: el futuro del renting de vehículos

El número de empresas españolas el 1 de enero de 2009 
era de 3.355.830, de las cuales, un 99,9% eran Pymes, es 
decir, que tienen menos de 250 empleados y su volumen 
de negocio no es superior a los 50 millones de euros, según 
los datos del Directorio Central de Empresas (DIRCE) que 
desarrolla el Instituto Nacional de Estadística (INE).

Cuando el renting llegó a España, hace ahora 25 años, se 
concibió como un producto más adecuado para grandes 
empresas, que hacían uso de flotas de vehículos muy am-
plias. Pero, con el paso de los años, las empresas que reque-
rían de flotas más pequeñas, o incluso de un sólo vehículo, 
comenzaron a darse cuenta de que su gestión también 
podía resultar más ardua de lo que parecía a priori, y estu-
diaron nuevas alternativas a la compra. Buscaban vehículos 
más rentables, de los que se pudiera disponer fácilmente y 
cambiar cada poco tiempo. 

Durante los últimos siete años, el sector está haciendo una 
apuesta sin precedentes por las Pymes. Cada día apren-
de más de sus necesidades concretas y se adapta para 
ofrecerles un servicio adecuado a su tamaño y economía. 
Es más, las Pymes representan ya el 33% de los clientes 
de renting, cuando en 2002 este porcentaje era sólo del 
13%.

Antes de pasar a analizar las cualidades que el renting pue-
de aportar a este tipo de compañías, se incluye una radio-
grafía de la situación por la que han atravesado las Pymes 
en el año 2009, fruto de los avatares de la economía es-
pañola.

Las Pymes: situación desde finales de 2008 
a comienzos de 2010

Como ya hemos visto, al finalizar 2008 España estaba 
constituida por más de tres millones de Pymes, que, según 
Eurostat, generaban aproximadamente el 68,5% del Total 
del Valor Añadido del país y sustentaban entorno al 78,7% 
del empleo. Son cinco los sectores de actividad a los que 
se dedican aproximadamente dos terceras partes de estas 
empresas: el comercio, la construcción y las actividades 
inmobiliarias, el transporte, la hostelería y otras activida-
des empresariales (actividades jurídicas y de contabilidad, 
servicios técnicos de arquitectura e ingeniería, ensayos y 
análisis técnicos, etc.).

A comienzos de 2009, más de la mitad de las Pymes es-
pañolas se concentraban en cuatro Comunidades Autóno-
mas: Cataluña con 618.099 (18,5% del total), Madrid con 
509.922 (15,2%), Andalucía con 509.229 (15,2%), y la 
Comunidad Valenciana con 362.001 (10,2 %), en suma, el 
59,7% de las pequeñas y medianas empresas.

EN 2008 España 
estaba constituida por más 

de tres millones de Pymes, 
que, según Eurostat, 

generaban aproximadamente 
el 68,5% del Total del Valor 

Añadido del país.



Durante el segundo semestre 
de 2009, el acceso a la financiación

se convirtió en el principal 
obstáculo al desarrollo 
ordinario de la actividad 
de las Pymes, a diferencia 

de la debilidad de la demanda, 
que era el problema más 

persistente hasta entonces.

También en 2009, y por segundo año consecutivo, se 
mantiene una importante restricción del acceso al crédito 
para el sector privado y, en particular, para las empresas, tal 
y como se comprueba en la evolución de los indicadores 
económicos, así como en la Encuesta sobre el acceso a la 
financiación de las Pymes en la Eurozona realizada por el 
Banco Central Europeo. Durante el segundo semestre de 
2009, el acceso a la financiación se convirtió en el princi-
pal obstáculo al desarrollo ordinario de la actividad de las 
Pymes, a diferencia de la debilidad de la demanda, que era 
el problema más persistente hasta entonces.

Sobre la evolución estimada de las condiciones de acceso 
de la financiación de las Pymes españolas durante el pri-
mer semestre de 2010, aproximadamente la mitad de es-
tas empresas (52%) no espera que se produzcan cambios 
significativos. Tal y como destaca en la “Encuesta sobre el 
acceso de las Pymes a la financiación ajena”, elaborada por 
el Consejo Superior de Cámaras de Comercio y correspon-
diente al primer trimestre de 2010, el 85,3% de las Pymes 
que se ha dirigido a entidades financieras ha tenido proble-
mas Además, el 91,3% ha experimentado un retraso en los 
pagos por parte de sus clientes, en torno a 135 días. 

El renting para las Pymes: los clientes opinan

Los clientes son los que tienen la última palabra en cuanto 
a lo que supone la fórmula de renting para ellos y sobre el 
servicio que se les presta. En esta ocasión, hemos acudido 
a cinco Pymes para que expliquen cuál es su percepción del 
producto. Para que los puntos de vista fueran variados, se 
ha considerado la opinión de empresas muy distintas, ya 
sea por su actividad, tamaño, ubicación, número de vehícu-
los en renting o antigüedad como clientes del sector.
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Ahorro de costes y control del gasto

Si hay un hilo conductor en la opinión de todas las Pymes 
usuarias de renting es que valoran por encima de todo la 
cualidad de gasto previsto que tiene el producto, sin sor-
presas a fin de mes. Como afirma Alberto Ramos, respon-
sable de flotas de Cimbali Máquinas para Café, S.L., “hace 
ocho años, cuando comenzamos nuestra actividad, 
nos decidimos por el renting por un tema de costes. Es 
un gasto directo y no inmovilizado”. 

Por su parte, Vicente Corbi, director de Corbidis S.L. apun-
ta hacia la ventaja que supone para ellos “la despreocu-
pación por el vehículo y sus gastos”. Y es que uno de 
los atractivos del renting es que permite a las empresas 
concentrarse en su negocio, dejando en manos de especia-
listas las preocupaciones o problemas que surjan en el día a 
día de la flota de vehículos. 

Como el responsable de flotas de Xertium, Rafael Gómez, 
señala que “este producto nos ahorra tener una perso-
na gestionando la flota. También solventa el problema 
del elevadísimo coste que tienen los seguros para los 
empleados más jóvenes”.

En definitiva, el ahorro de costes y el control del gasto son 
considerados muy positivamente por las Pymes. Así lo re-
fleja Eduardo Ruiz, director general de Mitsubishi Mate-
rials, al ser preguntado por la principal ventaja del renting: 
“el ahorro y el control de costes”, responde. 

Los servicios

Las Pymes optan sobre todo por los servicios básicos de 
renting, que incluyen pago de impuestos y seguro, asis-
tencia en carretera, mantenimiento preventivo y correctivo, 
cambio de neumáticos y control de la flota. Consideran que 
el servicio que reciben es óptimo en general, aunque algu-
nas de ellas apuntan ciertas mejoras.

Alberto Ramos afirma que “estamos satisfechos con los 
servicios que en estos momento nos ofrece nuestra 
compañía de renting, No hemos tenido nunca ningún 
problema”. Una opinión muy parecida a la de Vicente Corbi: 
“creo que la compañía de renting que nos presta servi-
cio es muy completa. Por eso la escogí”.

Desde Carpintería Industrial Cedrillas se observa entre 
las posibles mejoras el servicio relativo a la entrega y reco-
gida de vehículos. También echa en falta más flexibilidad 
en cuanto al cambio de neumáticos.

Xertium es un ejemplo de Pyme que utiliza además servi-
cios opcionales. Con respecto a este tema, Rafael Gómez 
comenta que “hacemos uso de todos los servicios bási-
cos y, además, de la gestión de multas y del vehículo 
de sustitución. Echo en falta una mejora en éste último, 
ya que el existente es a través de compañías de alquiler 
de vehículos y no suelen estar cerca del taller. Creo 

Estas son sus señas de identidad:

Carpintería Industrial Cedrillas, SL
Actividad: tratamiento de maderas
Ubicación: Cedrillas, Teruel
Nº de empleados: 9
Nº de vehículos en renting: 1 turismo.

Cimbali Máquinas de Café, SL
Actividad: suministro de maquinaria para hostelería
Ubicación: Cornellà de Llobregat, Barcelona
Nº de vehículos en renting: 10 en total 
(7 comerciales y 3 industriales)

Mitsubishi Materials España, SA
Actividad: comercialización de herramientas de corte
Ubicación: Museros, Valencia
Nº de empleados: 108
Nº de vehículos en renting: 15 turismos.

Olives Corbi S.A. y Corbidis S.L.
Actividad: alimentación
Ubicación: Carcaixent, Valencia
Nº de empleados: 50
Nº de vehículos en renting: 5 en total 
(4 turismos y 1 comercial)

Xertium, SL
Actividad: servicio técnico de máquinas industriales
Ubicación: Madrid
Nº de empleados: 20
Nº de vehículos en renting: 12 en total 		
(11 turismos y 1 comercial)



Eduardo Ruiz también señala la seguridad como uno de 
los factores a tener en cuenta en la selección del vehículo, 
mientras que Vicente Corbi destaca que “hoy cualquier 
vehículo cuenta con muchos sistemas de seguridad”. 

En cuanto a la cuestión medioambiental, también hay quien 
opina que no tiene en cuenta este factor a la hora de elegir 
un vehículo, pero a posteriori lo valora positivamente.

Grado de satisfacción de los conductores

Para poder tener una visión global de cómo se percibe el 
renting en la Pyme, hay que conocer la opinión de aquellos 
que encuentran en los vehículos una de sus herramientas 
de trabajo: los conductores.

Cimbali Máquinas de Café lo explica de forma sencilla y 
directa: “el grado de satisfacción de nuestros conducto-
res es óptimo”, y hace referencia además a la satisfacción 
general de la compañía con el producto: “nosotros como 
usuarios de renting estamos muy satisfechos, hasta 
ahora siempre han cubierto nuestras expectativas”. Vi-
cente Corbi también muestra su opinión en positivo: “mi 
compañía me ofrece tantas facilidades que no me doy 
cuenta de que se trata de renting”.

Resultan reveladoras las declaraciones que parten de Xer-
tium, ya que esta compañía ofrece a sus empleados elegir 
entre disponer de vehículos de renting o utilizar vehículos 
propios. Estas son las palabras de Rafael Gómez: “al prin-
cipio de la actividad de la empresa, la proporción entre 
vehículos renting frente a vehículos propios era de 40% 
/ 60%. En la actualidad es de 92% / 8%, es decir, los 
empleados están dejando de optar por la utilización de 
su vehículo propio y prefieren el vehículo de empresa. 
Por otra parte, para la compañía es más ventajosa eco-
nómicamente la opción de renting, y además estamos 
más seguros de que el mantenimiento del vehículo es 
el correcto”.

que sería mucho mejor si se contratara con los talleres 
oficiales de las marcas, para poder salir desde el mis-
mo taller con el vehículo de sustitución”.

Seguridad y medio ambiente

Que un vehículo cuente con los sistemas de seguridad ac-
tiva y pasiva más modernos, y que sus emisiones de CO2 
sean menores son asuntos que cada vez se tienen más en 
cuenta a la hora de seleccionarlo.

En este sentido, Juan Fuertes reconoce que “estamos 
interesados en preservar el medio ambiente utilizando 
vehículos con, a ser posible, bajas emisiones de CO

2
”. 

Igualmente, valora los elementos de seguridad con los que 
cuentan los automóviles.

Rafael Gómez va más allá, y especifica que “la seguridad 
es fundamental a la hora de seleccionar el vehículo y, 
de hecho, una de las motivaciones para decantarnos 
por el renting es precisamente esto. Con este producto 
nos aseguramos de que los vehículos se encuentran 
en perfectas condiciones de mantenimiento, que es 
fundamental para la seguridad y para la salud laboral”.

También el medio ambiente es algo que se tiene en cuenta 
en Xertium: “es un asunto al que le damos mucha im-
portancia en la empresa y, en concreto, ya hemos he-
cho una prospección de vehículos eléctricos, híbridos 
o de gas, pero el estado actual de la tecnología y de 
la infraestructura que la soporta no nos permite todavía 
optar por alguna de ellas. No obstante, un parámetro 
importante a la hora de la selección de los vehículos es 
el consumo y las emisiones de gases”.

En Cimbali Máquinas de Café se explica que en relación 
a los vehículos y el medio ambiente “la perspectiva que 
tenemos es intentar adaptarnos a las nuevas norma-
tivas”.
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Valor del renting en momentos de crisis económica

Desde el sector se defiende que el renting no es sólo una 
fórmula para la época de bonanza económica, sino que, en 
situaciones adversas, supone un producto “refugio” al que 
las empresas pueden acceder por su ahorro, porque es un 
gasto controlado, porque permite centrarte en la actividad 
de la empresa y porque su flexibilidad lo hace adaptable a 
la situación del cliente.

Sobre esta cuestión también hemos querido que la Pyme 
dé su parecer, comentando si el renting ha cumplido sus 
expectativas en tiempos de crisis. A este respecto, Rafael 
Gómez es contundente: “entiendo que sí porque la flota 
no me ha hecho perder ni un minuto y eso se agrade-
ce sobre todo en un momento en el que uno debe de 
concentrarse en su negocio”.

También está de acuerdo Juan Fuertes, responsable de 
flotas de Carpintería Industrial Cedrillas, que afirma que 
“el renting ha cubierto mis expectativas en estos mo-
mentos de crisis económica porque son gastos pre-
vistos”.

Eduardo Ruiz lo valora desde el punto de vista de costes: 
“sí cubre mis expectativas porque es una manera de 
controlar los gastos fijos”. 

En el caso de Vicente Corbi, aprecia el renting porque le 
permite el acceso a vehículos de distintas gamas.

 

Externalización de la gestión de los vehículos

Ya hemos dicho que externalizar la gestión de la flota pue-
de restar problemas al desarrollo de la actividad de una em-
presa. Lo importante es poder seguir adelante y tener los 
coches siempre a punto. Por eso preguntamos si esto real-
mente es así, si permite centrarse en su actividad principal. 

Alberto Ramos lo tiene claro “por supuesto”. Es algo que 
también confirma Eduardo Ruiz, pero que en opinión de 
Vicente Corbi no es una cuestión definitiva “para mí re-
sulta igual”.

El mensaje de Rafael Gómez también es positivo en este 
sentido: “la gestión de la flota es una cuestión que ocu-
pa y sobre todo preocupa. Ambos aspectos desapa-
recen al tener la gestión externalizada, con lo que la 
respuesta es que sí que me permite centrarme más en 
mi actividad principal”.

El renting, recomendable para otras pymes

Eduardo Ruiz y Rafael Gómez no dudan en afirmar que 
recomendarían el uso del renting a otras Pymes.

Por su parte, la respuesta de Alberto Ramos es categórica: 
“sin ninguna duda, ya que para nosotros siempre ha 
sido una ventaja”.

El resto de encuestados también comentaron que lo ha-
rían, pero con ciertas condiciones. Juan Fuertes piensa 
que el renting es recomendable para las Pymes “siempre 
y cuando se realicen un número de kilómetros anuales 
para que compense”. 

Desde el sector se defiende 
que el renting no es sólo 
una fórmula para la época 
de bonanza económica, 
sino que, en situaciones 
adversas, supone 
un producto “refugio” 
al que las empresas pueden 
acceder por su ahorro, 
ENTRE OTROS FACTORES.
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En estos momentos, ya iniciado el año 2010, existe un de-
bate abierto en el seno del Comité de la entidad europea 
que define las Normas Internacionales de Contabilidad, el 
IASB, y en el organismo espejo americano, el FASB, sobre 
la aplicación contable de los arrendamientos, con el obje-
tivo de que los balances proporcionen más información a 
los inversores.

El debate enfrenta a tres grupos de opinión que podrían 
definirse como aquellos que defienden no cambiar la 
aplicación de las Normas Internacionales de Contabilidad 
vigentes, los que están a favor de introducir cambios sin 
urgencia y con menor alcance, y los que mantienen la posi-
ción contable de activación en balance con cierta urgencia 
y maximalismo. Esta reforma, que afectaría fundamental-
mente a las compañías cotizadas en bolsa y sus filiales,  
desembocaría -desde nuestro punto de vista y desde el de 
otros implicados en el proceso-, en una gran complejidad 
contable, y en serias contradicciones dentro del propio tex-
to integral del proyecto. Además, se cree que el proyecto 
está mal planteado, que no es tan urgente, y que no puede 
concebirse sin una visión global de las dos partes afecta-
das: el arrendador y el arrendatario.

Estas discusiones no son nuevas, como podemos ver si se 
realiza un análisis de la historia:

•	 En 1996, la normativa contable del G4+1, que repre-
sentaba a los mayores poderes económicos occidenta-
les, emitió un informe conjunto en el cual se debatía un 
nuevo enfoque para la normativa internacional de los 
arrendamientos.

	 Este documento recogía la idea de que los arrenda-
mientos operativos, que hasta el momento habían sido 
tratados desde el punto de vista de riesgos y beneficios 
-es decir, no se recogían en balance ya que el arren-
dador asumía todos los riesgos y beneficios del bien 
arrendado-, deberían ser examinados a partir de ahora 
desde el enfoque de activo/pasivo, lo que se traducía 
en que el arrendatario debía reflejar todos los derechos 
y obligaciones derivados de esta actividad -el uso del 
activo- en su balance a lo largo del plazo de alquiler.

•	 El 13 de octubre de 2003, se dio un nuevo paso, cuan-
do el Diario Oficial de la Unión Europea (D.O.U.E) publicó 
el Reglamento (CE) Nº 1725/2003 de la Comisión de 
29 de septiembre de 2003, por el que se adoptaron 
determinadas Normas Internacionales de Contabilidad 
de conformidad con el Reglamento (CE) Nº 1606/2002 
del Parlamento Europeo y del Consejo Europeo.

	 En dicho Reglamento se incorporó la Norma Internacional 
Contable NIC 17 (revisada en 1997) donde se definio la 
diferencia entre el arrendamiento operativo y financiero, 
y su contabilización en cada uno de los casos. Predomina 
a partir de entonces el fundamento de la operación y la 
asunción de los riesgos del bien, no su contrato formal.

Esta reforma, 
de llevarse a cabo, 

afectaría a las compañías
cotizadas en bolsa 

y sus filiales.



el proyecto establece 
que cada unidad debería 

contabilizarse por separado 
tanto en balance como 

en la cuenta de pérdidas 
y ganancias, lo que conllevaría 

una gran complejidad 
y una considerable pérdida 

de tiempo en la administración 
contable del bien.

•	 Mientras tanto, en España se publicaron en los B.O.E. 
número 278 y 279 del mes de noviembre de 2007, los 
decretos 1514/2007 y 1515/2007 relativos al Plan 
General de Contabilidad y al Plan General de Contabili-
dad de Pymes, respectivamente, que entraron en vigor 
el primero de enero de 2008.

	 El objetivo de esta reforma era armonizar la legislación 
mercantil y contable local con los nuevos planteamien-
tos europeos, produciéndose así un mayor acercamiento 
a las Normas Internacionales de Información Financiera 
(NIIF), de tal forma que se alcanzara un idioma común, 
un mayor rigor en la presentación económica-financie-
ra, y se consiguiera transmitir confianza y seguridad a 
los agentes económicos.

	 El nuevo Plan General de Contabilidad definió más cla-
ramente la metodología en lo referente a arrendamien-
tos y otras operaciones de naturaleza similar.

•	 En 2006, el IASB (el organismo responsable de las nor-
mas internacionales de contabilidad) y el FASB (la enti-
dad responsable de la normativa contable americana) 
concibieron un proyecto conjunto, con el objetivo de 
mejorar la transparencia de la contabilidad financiera, 
incluyendo, entre otras cuestiones, la estructura de las 
ofertas de arrendamiento. 

	 El primer resultado tangible de las deliberaciones con-
juntas de los comités fue el documento de debate ex-
pedido en marzo de 2009, el cual constituyó un avance 
formal hacia el cambio de la normativa y un nuevo en-
foque para el tratamiento contable de los arrendamien-
tos.

	 Este criterio de los comités incluye claramente la pers-
pectiva de activo y pasivo, bajo la cual el arrendatario 
ha de incluir el valor del derecho a usar el bien en sus 
estados financieros.
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cuando se modifica el plazo de los contratos, una opción de 
flexibilidad muy valorada y cada vez más demandada por 
los clientes del renting.

Además, y continuando con el caso del renting, la flota no 
puede considerarse una masa homogénea, debido a que 
cada vehículo está sujeto a unas condiciones particulares e 
individuales que dependen de su propia circunstancia. Por 
ello, el proyecto establece que cada unidad debería conta-
bilizarse por separado tanto en balance como en la cuenta 
de pérdidas y ganancias, lo que conllevaría una gran com-
plejidad y una considerable pérdida de tiempo en la admi-
nistración contable del bien.

Esta complejidad operativa desproporcionada respecto al 
valor añadido de la reforma es uno más de los ejes funda-
mentales de la argumentación de la Asociación Española 
de Renting de Vehículos en su toma de posición.

¿Dónde se sitúa el debate en estos momentos? 

El debate continúa en el seno del IASB y del FASB, pues 
existen planteamientos sobre los que podrían valorarse po-
sitivamente algunos de estos cambios potenciales, depen-
diendo de la actividad específica de cada compañía. Existen 
diferencias en la aplicación y el impacto según los distintos 
tipos de arrendamiento. A este respecto, cabe destacar la 
diferenciación entre los grandes activos, como es el caso 
de los aviones o los grandes equipamientos, y los peque-
ños activos, como es el caso de los vehículos.

En el seno del debate sobre la aparición o no de estos ac-
tivos en el balance, existe también la cuestión del tamaño 
de la flota en relación a la envergadura de la empresa y su 
actividad, así como lo que ésta representa dentro de su 
capital total. Así pues, habría que considerar qué supone 
el arrendamiento de pequeños activos, como los vehículos, 
para su actividad y balance total. Por otro lado, no debe-
rían considerarse iguales los arrendamientos que resultan 
imprescindibles para la actividad de la empresa, y los que 
son más bien instrumentales para su desarrollo. Esto quiere 

De vuelta a la actualidad. 
¿En qué consistiría el cambio que se plantea 
en IASB y FASB?

Los arrendatarios tendrían que registrar por separado cada 
vehículo y contabilizar el correspondiente ‘derecho de uso’, 
calculándolo como suma descontada de alquileres futuros 
sin valor residual. Un importe prácticamente equivalente al 
importe de la compra del vehículo menos el valor residual 
-no se incluyen los servicios-, y que se amortizará lineal-
mente. Este apunte tendría su correspondiente contrapar-
tida en el pasivo, donde se reflejaría vehículo por vehículo 
la obligación del pago de las cuotas, pero amortizándose de 
forma financiera. 

Esto implicaría un desequilibrio en la cuenta de resultados 
del arrendatario, que podría quedar enjugado en el tiempo 
en función de los vencimientos de los contratos. Sin embar-
go, el renting no dejaría de ser el modo de uso/financiación 
menos impactante para los balances de arrendatarios: es 
evidente respecto a la compra directa, financiada o no, ya 
que la totalidad del precio de la compra se tiene que activar. 
En el leasing financiero, las cuotas descontadas activables 
según la nueva normativa alcanzarían un importe más ele-
vado, ya que el residual de esta modalidad suele ser bajo, 
frecuentemente igual a una cuota. En cambio, en el caso 
de los arrendamientos operativos o renting, donde el valor 
residual está fijado al nivel esperado en el mercado de usa-
dos y garantizado por el arrendador, la suma de las cuotas 
activables, teniendo que amortizar menos para alcanzar el 
residual, es sensiblemente menor. Tomando en cuenta las 
normas de requerimiento de capital en determinadas ac-
tividades, esta ventaja en el balance no dejaría de ser un 
hecho diferenciador significativo.

Pero si se pueden relativizar para el renting los impactos 
estrictamente financieros derivados de la activación de 
los contratos, la reforma también supondría una mayor 
complejidad operativa para el arrendatario, en contra de la 
sencillez que hoy día supone la contabilización del renting 
como gasto del arrendamiento. Otros factores complicarían 
aún más la contabilidad, como la obligación de recálculo 



¿Qué se está haciendo desde la Asociación?

La Asociación Española de Renting de Vehículos, (AER), 
está trabajando en distintos ámbitos nacionales e inter-
nacionales para conseguir que se tengan en considera-
ción sus apreciaciones antes incluso de que se desarrolle 
el borrador final. En este sentido, está implicando, por un 
lado, a todos los sectores afectados desde el punto de vis-
ta de los arrendadores, tanto mobiliarios como inmobilia-
rios, para que el IASB sea conocedor de las consecuencias 
verdaderas que tendría el cambio de normativa, indepen-
dientemente de las alegaciones a las que tenga derecho 
cuando el borrador definitivo salga a consulta pública. Ya 
se emitieron el año pasado desde el sector comentarios en 
contra del planteamiento global al primer borrador del IASB. 
En esta labor de lobby, la AER se ha unido a los trabajos 
de la Federación Europea de Leasing, Renting y Rent a Car, 
(LeaseEurope), que ha desarrollado un argumentario pro-
fundo y práctico destacando las posturas excesivamente 
teóricas del IASB y del FASB.

Por otro lado, la AER ha dado un paso más, haciendo partíci-
pes de la situación a los clientes arrendatarios de renting, y 
dándoles a conocer las implicaciones que tendría para ellos 
la aplicación de la nueva normativa contable, a fin de que 
actúen en consecuencia y hagan causa común con otros 
arrendadores, si así les interesa.

La CEOE también tiene constancia de nuestra preocupa-
ción y así lo ha recogido en su documento de prioridades 
empresariales para la presidencia española a tratar en el 
Consejo de Asuntos Económicos y Financieros de la UE du-
rante el primer semestre de 2010. En este sentido, y desde 
la Delegación de la CEOE en Bruselas hemos contactado 
también con BUSINESSEUROPE, entidad que representa a 
los empresarios europeos, para que analice sus consecuen-
cias y actúe.

decir que, por ejemplo, no es lo mismo el alquiler de aviones 
para una compañía aérea que el de vehículos para su per-
sonal técnico, comercial o directivo. La naturaleza de estos 
activos es totalmente diferente. 

El debate, pues, continúa, y está previsto que concluya a 
finales del primer semestre de 2010, con un borrador de 
la norma final que se someterá a consulta pública durante 
un período de tres o cuatro meses para que puedan pre-
sentarse las alegaciones pertinentes. De esta manera, se 
pretende que la normativa quede establecida en 2011, 
mientras que entraría en vigor en 2013, aunque, a la vista 
del debate que se está produciendo, es probable que todos 
estos plazos puedan demorarse. 

¿A quién afectaría este cambio de normativa? 

Este cambio de normativa afectaría tanto a arrendadores 
como arrendatarios de toda clase de bienes, ya sean mobi-
liarios o inmobiliarios. En este informe, nos hemos centrado 
exclusivamente en la implicación de cara al arrendatario, 
pero en el debate abierto dentro del IASB/FASB también 
hay planteamientos no consensuados sobre la contabilidad 
del arrendador. Por otro lado, al haberse estudiado por se-
parado la implicación para el arrendatario y el arrendador, 
hay aspectos no resueltos sobre éste último que afectarían 
a lo planteado hasta ahora de cara al arrendatario. Como ya 
hemos comentado, es importante que las consecuencias 
para arrendador y arrendatario sean analizadas de manera 
global, y no por separado.

Las flotas representan un volumen de activos muy limitado 
en comparación con inmovilizados inmobiliarios o industria-
les, de valor medio mucho mas elevado. De hecho, la refor-
ma tiene por objetivo obligar a las empresas cotizadas a re-
consolidar bienes externalizados por motivos de ingeniería 
financiera con operaciones estructuradas como sales and 
lease back inmobiliarios. La propuesta de nuestra Asocia-
ción es evitar que flotas externalizadas en auténticos con-
tratos de outsourcing full services con fines de optimiza-
ción operativa de las empresas sigan el mismo tratamiento. 
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la AER ha dado un paso más, 
haciendo partícipes de la situación 
a los clientes arrendatarios 
de renting, y dándoles a conocer 
las implicaciones que tendría 
para ellos la aplicación de la 
nueva normativa contable, 
a fin de que actúen en consecuencia 
y hagan causa común con OTROS 
arrendadores, si así les interesa.

BUSINESSEUROPE emitió ya una primera opinión en julio de 
2009 sobre el primer borrador. Ofrecemos a continuación 
una síntesis de su documento de posición. Esta organiza-
ción defiende, por un lado, la diferenciación entre dos tipos 
de naturaleza de contratos de arrendamiento, el financiero 
y el operativo; manifiesta que está económicamente justi-
ficada y debería mantenerse en cualquier normativa futura. 
Dicha distinción, a veces difícil de establecer, se refiere a 
dos clases de transacciones económicas: la derivada de la 
adquisición del activo (compras en sustancia) y la compra 
del acceso a una tercera parte del activo por un periodo de 
tiempo establecido en contrato. 

BUSINESSEUROPE opina que en el caso de las compras 
en sustancia se transfieren al arrendatario todos los be-
neficios económicos derivados del activo arrendado, y que 
los derechos de los arrendadores sobre el activo arrendado 
suponen una garantía del préstamo concedido. También 
señala que estas transacciones deberían ser contabiliza-
das con arreglo a la NIC 17 (Norma Internacional de Con-
tabilidad). En el caso de los arrendamientos operativos, los 
arrendadores prestan servicio a los arrendatarios ponien-
do a su disposición los activos en las condiciones y por la 
duración exacta que los requieren. Desde su percepción, el 
Comité debería mejorar el modelo actual y reforzar los re-
querimientos contables para evitar que se tergiversen las 
sustancias de los contratos. Por último, espera que todo 
ello sea tenido en cuenta por el Comité antes de tomar una 
decisión final, puesto que una parte importante del docu-
mento está en disconformidad con el marco de las NIC. 

¿Cuál es nuestra posición concreta y por qué?

Obviamente, no estamos en contra de la transparencia y 
de que los inversores puedan hacer un análisis adecuado 
de las empresas. Pero no se puede realizar semejante tras-
torno de los conceptos contables mediante una contabili-
dad tan específica con el objeto de corregir determinadas 
desviaciones u ocultaciones de activos imputables a una 
proporción mínima del mercado del big ticket, que, estamos 
de acuerdo, será necesario controlar, pero no a costa de un 
proyecto tan complejo. Como se diría vulgarmente “no se 
pueden matar moscas a cañonazos”.

En cambio, defendemos la actual normativa puesta en 
marcha en España para nuestro caso concreto de arren-
damiento de vehículos, y que, como ya hemos comentado, 
quedó establecida mediante los Decretos 1514/2007 y 
1515/2007 relativos al Plan General de Contabilidad y al 
Plan General de Contabilidad de Pymes. En estos decretos 
se determina el arrendamiento operativo o renting en línea 
con las NIC, y como tal, se contabiliza como gasto, con la 
condición de que en la memoria anual de los arrendatarios 
se incluyan, como información obligatoria, los pagos míni-
mos futuros que tengan que satisfacer por estas operacio-
nes, desglosados en tres plazos: hasta un año, entre uno y 
cinco años, y más de cinco años.

Esta información aporta una total transparencia a los inver-
sores, que mediante este documento pueden conocer las 
obligaciones contraídas por los arrendatarios de vehículos 
de renting.

Y, dando una vuelta de tuerca más a esta cuestión, desde 
Europa se está abogando por una reducción de las cargas 
administrativas, cosa que también se está potenciando en 
España. Pues bien, con esta nueva normativa iríamos en 
dirección contraria a este movimiento que pretende conse-
guir mayor competitividad y ahorro para las empresas.

Además, la aplicación de este proyecto supondrá, también, 
una gran complejidad para los arrendatarios y puede perju-
dicar de manera sustancial a la productividad de nuestros 
clientes.

A pesar de lo que pueda ocurrir con la normativa conta-
ble, estamos convencidos de que el renting no pierde sus 
valores esenciales que tanto aprecian nuestros clientes, 
como son: riesgos operativos y patrimoniales asumidos por 
el arrendador, gestión integrada y externalizada de la flo-
ta, servicios incluidos, ahorro de costes, control del gasto, 
flexibilidad,…etc, factores, todos ellos, que permiten que las 
empresas se centren en su negocio estratégico y dejen en 
manos de especialistas la gestión de sus flotas. El renting, 
su especialización y la puesta en práctica de las economías 
de escala, sigue siendo la vía de futuro ante nuevos retos 
como la sostenibilidad medioambiental, la seguridad vial, la 
productividad de las empresas y su competitividad.



Seguridad
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Una de las preocupaciones sociales que el sector del ren-
ting viene expresando desde hace años es la Seguridad 
Vial. Por eso, las compañías de alquiler de vehículos a largo 
plazo han establecido el compromiso de realizar una eva-
luación anual en cuanto a siniestralidad con resultado de 
muerte de sus vehículos e ir estableciendo los progresos 
que se precisen para reducirla. Según datos de 2009, la 
siniestralidad con resultado de muerte en el sector de ren-
ting se redujo un 9% en relación a 2008, y hasta un 53% 
más con respecto a 2003, primer año en el que empezó a 
contabilizarse esta información. 

Además, el año pasado la AER asumió la responsabilidad 
de que algunas compañías de renting incluyeran en sus 
ofertas de vehículos la información relativa a su seguridad 
activa y pasiva, representada en el número de estrellas 
EuroNCAP. En este sentido, estamos trabajando con nues-
tros proveedores para que esto sea posible, solicitándoles 
que incluyan en la información de cada vehículo la catego-
ría que poseen en cuanto a seguridad. En este capítulo, se 
explica cómo se han endurecido en el último año las prue-
bas para obtener estas estrellas. 

Y hemos querido ir más allá, tratando de determinar cómo 
son de seguros los vehículos de renting que adquirimos 
para nuestros clientes. Para ello, la Asociación ha seleccio-
nado 137 modelos de los 438 turismos y todo terrenos 
matriculados en 2009, que en total representan un 90%, 
teniendo en cuenta los más vendidos y los que superaron 
el test EuroNCAP. Después, ha comparado los adquiridos 
para matriculaciones totales con los comprados para ren-
ting, haciendo recuento de cuántas estrellas EuroNCAP 
disponía cada uno de ellos. 

Los resultados obtenidos han sido los siguientes:

Si analizamos los resultados podemos afirmar que los vehí-
culos de renting son más seguros que el total de vehículos 
matriculados en 2009, puesto que en porcentaje poseen 
más estrellas EuroNCAP. Concretamente, en el apartado de 
seguridad para los ocupantes se observa que el 83,32% de 
los vehículos de renting cuenta con 5 estrellas EuroNCAP, 
frente al 73,76% del conjunto de matriculados.

España renting

Nº de estrellas Ocupantes Niños Peatones Ocupantes Niños Peatones

5 73,76% - - 83,32% - -

4 23,33% 75,03% 0,01% 14,03% 79,58% 0,02%

3 1,69% 23,78% 35,04% 2,54% 17,86% 21,94%

2 1,22% 1,19% 44,89% 0,11% 2,56% 51,54%

1 - - 20,06% - - 26,50%

Si analizamos los resultados podemos 
afirmar que los vehículos de renting 

son más seguros que el total 
de vehículos matriculados en 2009, 

puesto que en porcentaje poseen 
más estrellas EuroNCAP.



También este porcentaje es superior en el caso de seguri-
dad para niños, ya que el 79,58% de los vehículos adqui-
ridos para renting cuentan con 4 estrellas EuroNCAP (el 
máximo en esta categoría), frente al 75,03% del total de 
vehículos comprados. 

Por último, la seguridad para los peatones es la asignatura 
pendiente de los sistemas de seguridad de todos los ve-
hículos, ya que apenas cuentan con 4 estrellas EuroNCAP 
en esta categoría: Sólo el 0,01% de los vehículos matricu-
lados cuenta con 4 estrellas EuroNCAP, y sólo el 0,02% en 
el caso del renting.

Y es que un estudio llevado a cabo por la Comisión Euro-
pea ha demostrado que el programa de estrellas EuroNCAP 
puede reducir hasta un 10% los accidentes con resultado 
fatal para los ocupantes. Se ha probado que los vehículos 
con 5 estrellas EuroNCAP tienen un 36% menos de proba-
bilidades de sufrir consecuencias fatales en accidentes. 

También en 2009 la AER renovó su compromiso con la Car-
ta Europea de la Seguridad Vial.

Y el primer reconocimiento que ha obtenido la labor del 
sector del renting como promotor de la Seguridad Vial ha 
llegado de la mano de la Dirección General de Tráfico, que 
concedió en 2009 a Agustín García, presidente de la AER y 
representante del sector, la Medalla de Bronce al Mérito de 
la Seguridad Vial con distintivo azul. 

Nueva Ley 18/2009, de 23 de noviembre 

La Ley sobre Tráfico, Vehículos a Motor y Seguridad Vial, 
introdujo en 2009 varias novedades. Los cambios que se 
aplican a los titulares, arrendatarios y conductores de los ve-
hículos de alquiler a largo plazo, renting, son los siguientes:

a)	 A partir del 25 de noviembre las compañías de renting 
han de comunicar al Registro de Vehículos de la Direc-
ción General de Tráfico (DGT) el nombre y domicilio de 
los arrendatarios de vehículos.

Un estudio de la Comisión Europea
ha demostrado que el programa 
de estrellas EuroNCAP puede 
reducir hasta un 10% los 
accidentes con resultado
fatal para los ocupantes. 
Se ha probado que los vehículos 
con 5 estrellas EuroNcap tienen 
un 36% menos de probabilidades 
de sufrir consecuencias fatales 
en accidentes.
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La exposición de motivos de la nueva Ley hace referencia a 
la excesiva dilación en el tiempo del procedimiento sancio-
nador. Esta demora lleva implícito que el conductor, cuando 
recibe la notificación, puede haber incurrido más veces en 
la misma infracción por desconocimiento. De esta forma, no 
se cumple la función primordial de la sanción, la de disua-
dir al conductor de cometer nuevamente la misma u otras 
infracciones. Con estos cambios se evitan tales retrasos, y 
por eso se han introducido en la norma.

Las disposiciones de la Ley 18/2009, de 23 de noviembre, 
entraron en vigor, en la mayoría de su articulado, el 25 de 
mayo de 2010, sin embargo las que afectan, especialmen-
te, a los agentes de las operaciones de arrendamiento a 
largo plazo, se aplicarán a partir del 25 de noviembre.

Dirección General de Tráfico: Plan Estratégico 
de la Seguridad Vial 2010-2020

La Dirección General de Tráfico presentó en noviembre de 
2009 el nuevo Plan Estratégico de Seguridad Vial 2010-
2020, desarrollado bajo la visión “Los ciudadanos tienen 
derecho a disponer de un Sistema Seguro de Movili-
dad, en el que la preservación de la vida sea el derecho 
y responsabilidad de cada uno de nosotros”. Este nuevo 
Plan Estratégico quiere, por un lado, dar continuidad a la 
línea seguida por el vigente entre 2005 y 2008, que se 
tradujo en un importante descenso del número de víctimas 
mortales y heridos graves por accidentes de tráfico, y permi-
tió también realizar un seguimiento integral y dinámico del 
desarrollo de las acciones desarrolladas. Por el otro, aporta 
iniciativas novedosas que permitan continuar combatiendo 
el número de muertos y heridos graves en las carreteras 
españolas, y trate de abordar y solucionar aquellas cuestio-
nes no resueltas de modo plenamente satisfactorio.

Su esquema de trabajo se compone de 14 colectivos y temas 
clave, y 7 áreas de actuación soporte que se apoyarán en la 
corresponsabilidad de los distintos niveles de competencia y 
territoriales, como se puede ver en el siguiente cuadro:
 

	 Los titulares y arrendatarios de vehículos, personas 
jurídicas, han de contar a partir de esta fecha con una 
Dirección Electrónica Vial (DEV) como requisito indis-
pensable para poder matricular un vehículo. Esto será 
obligatorio para todo vehículo que se matricule a nom-
bre de persona jurídica, independientemente de la mo-
dalidad de propiedad y uso.

b)	 Los arrendatarios de los vehículos que figuren en el Re-
gistro de Vehículos pueden, a su vez, comunicar dicho  
Registro el nombre y domicilio del conductor habitual, 
previo consentimiento de éste.

Las principales implicaciones y consecuencias de la nueva 
normativa son las siguientes:

•	 Tanto el titular del vehículo como el arrendatario, si son 
personas jurídicas, han de contar con una DEV para 
matricularlo. Cada uno de ellos deberá solicitar dicha 
DEV. Desde la Dirección General de Tráfico se están es-
tudiando fórmulas que faciliten esta labor y que serán 
dadas a conocer oportunamente.

•	 Las sanciones de tráfico serán recibidas directamente 
por el conductor si éste figura en el Registro de Vehícu-
los. 

•	 Si el conductor no figura en el Registro, el arrendata-
rio recibirá las notificaciones en su DEV en el caso de 
personas jurídicas, o en el domicilio facilitado a estos 
efectos en el caso de personas físicas que no hayan 
solicitado la DEV. Una vez recibida la notificación, el 
arrendatario ha de comunicar a la Administración san-
cionadora el nombre y domicilio del conductor infractor.

Esta Ley introduce modernos sistemas de comunicación 
a través de Internet, de los cuales se beneficiarán todos 
los agentes que intervienen en el arrendamiento a largo 
plazo.
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Estratégico pretende reducir los riesgos que este sector de 
población tiene al volante y, sobre todo, como peatones. 

Los menores de 14 años también recibirán especial aten-
ción en el Plan Estratégico de Seguridad Vial 2010-2020, 
que tendrá entre sus objetivos reducir a cero la mortalidad 
infantil por no utilización de los SRI. 

Otros de los objetivos serán: seguir reduciendo la siniestra-
lidad entre los jóvenes, establecer la obligatoriedad del cas-
co entre los ciclistas menores de 14 años y añadir nuevas 
medidas para diluir el binomio alcohol-conducción.

Las pruebas de EuroNCAP se endurecen

El empeño de los fabricantes por dotar de mayor seguri-
dad a sus vehículos y la creciente demanda de seguridad 
por parte de los conductores, ha motivado que cada vez 
se integren en los automóviles más elementos de seguri-
dad activa y pasiva y sistemas anticolisión que mitiguen los 
efectos sobre usuarios y peatones en caso de accidente.

Desde 2009, las puntuaciones para conceder las 5 estrella 
EuroNCAP se hallan con la media ponderada de las califica-
ciones en cuanto a seguridad activa, pasiva y atropellos, en 
lugar de contabilizar por separado la protección de adultos, 
infantil y de peatones.

Ahora, para obtener las 5 estrellas EuroNCAP, un modelo 
debe integrar el sistema ESP (Electronic Stability Program-
me) en el 85% de las unidades que se comercialicen, y ofre-
cerse como opción en el 15% restante. También reciben 
puntos los vehículos que posean un limitador de velocidad 
activo y se valora la reducción del latigazo cervical. 

En definitiva, el nuevo Plan Estratégico situará el foco de 
interés especialmente sobre dos colectivos: el personal sa-
nitario y los mayores de 65 años. La implicación del perso-
nal sanitario en la educación vial debe ser uno de los pun-
tos fuertes del futuro Plan. Se espera de ellos una mayor 
interacción con los pacientes en este campo, ya sea reco-
mendando a los padres sobre los Sistemas de Retención 
Infantil (SRI) o controlando las facultades de sus pacientes 
de más edad. 

Más del 10% del censo de conductores españoles tiene 
más de 65 años y este porcentaje se irá incrementando 
con el envejecimiento de la población. Por ello, este Plan 

Vehículos

11. Reducción del nº de accidentes graves 
      (al menos 1 herido grave) con implicación de furgonetas

12. Reducción del nº de accidentes graves con implicación 
      de camiones de más 3.5 Tn y autobuses

13. Reducción del nº de usuarios de motocicletas victimas

Estrategia
2010/2020

Reducción el nº de fallecidos

Reducción el nº de heridos graves

Usuarios
Seguros

1. Cero niños fallecidos sin Sistema de Retención Infantil

2. Reducción del nº de conductores fallecidos entre 18 y 24 años

3. Mantener la representatividad del nº de conductores fallecidos    
    mayores de 65 años con respecto al censo de conductores

4. Reducción del nº de victimas en el colectivo de ciclistas

5. Reducción del nº de fallecidos por atropello

6. Reducción del nº de positivos en controles aleatorios

7. Reducción de la velocidad media

Carreteras 
y entornos 

seguros

8. Reducción del nº de fallecidos en accidente “In itinere”

9. Reducción del nº de fallecidos en carretera convencional 
    por salida de via

10. Reducción del nº de fallecidos en zona urbana

En el siguiente esquema se resumen sus principales obje-
tivos:
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Protección infantil

Se realizan las mismas pruebas y se ve el resultado sobre 
un maniquí colocado en una silla infantil recomendada por 
el fabricante para el modelo utilizado.

Protección de peatones

Se realizan una serie de pruebas que reproducen el atro-
pello de un peatón a 40 km/hora. Se simula el impacto en 
diferentes partes del cuerpo (pierna, cadera, cabeza) de 
maniquís que representan tanto a adultos como a niños, 
sobre las zonas de la carrocería con las que suele impactar 
el vehículo sobre el peatón en caso de atropello: el frontal 
y el capó.

Renovación del Compromiso con la Carta Europea 
de la Seguridad Vial

La AER renovó en 2009 su compromiso con la Carta Eu-
ropea de la Seguridad Vial, 25.000 Vidas que Salvar, con 
el que pretende extender las buenas prácticas en cuanto 
a conducción segura entre los más de 500.000 usuarios 
de vehículos de renting. En ese año, España logró reducir 
los accidentes mortales un 51% desde 2001, superando 
el objetivo marcado por la Comisión, y la media europea, 
que se ha disminuido, en esos ocho años, un 35%. De esta 
forma, se ha pasado de estar en el puesto 17º al 8º en el 
ranking de países con menos accidentes mortales.

Las principales acciones del sector del renting pasan por 
el seguimiento de la evolución de la siniestralidad con re-
sultado de muerte, la realización de cursos de conducción, 
y la prescripción de los vehículos más seguros según sus 
estrellas EuroNCAP. 

Además, como una de las primeras 1.000 entidades que 
entró a formar parte de esta iniciativa, la AER pertenece 
desde 2009 al Club ERSC (European Road Safety Charter)  
1.000, que ofrece una mayor visibilidad para su compromi-
so a largo plazo, un espacio de trabajo específico en el sitio 
web www.erscharter.eu donde comentar los resultados y 
expresar sus opiniones, y acceso privilegiado a todos los 
eventos que la Carta Europea de la Seguridad Vial celebre 
en Europa. En total, 1.700 firmas de la Unión Europea ya 
forman parte del proyecto, y España es el país que cuenta 
con más organizaciones adheridas, por encima de 220.

Desde la Carta Europea de la Seguridad Vial se pretende 
crear un gran foro europeo de ciudadanos en el que se 
intercambien experiencias y opiniones como un paso más 
dentro del gran objetivo de este proyecto: reducir a la mi-
tad el número de accidentes de tráfico que se producen 
en las carreteras europeas. En 2009, tuvieron lugar los dos 
primeros foros, en Barcelona en el mes de noviembre, y en 
Helsinki en diciembre.

Éstas son las pruebas que se realizan según las tres cate-
gorías de riesgo:

Protección de adultos

Se realizan tres pruebas:

•	 Choque frontal: se colisiona el vehículo frontalmente 
contra una barrera deformable a 64 km/hora. Esta prue-
ba trata de reproducir el efecto del choque frontal entre 
dos vehículos que circulan en sentido opuesto a 55 km/
hora. 

•	 Choque lateral: el automóvil permanece estático mien-
tras que una barrera móvil de 1,5 metros de largo im-
pacta contra su lateral a 50 km/hora. El punto central 
del impacto se sitúa en la posición de la cadera del con-
ductor.

•	 Colisión contra un poste: el vehículo es propulsado late-
ralmente a 29 km/hora contra un poste fijo que golpea 
en la posición de la cadera del conductor.

Las principales acciones del 
sector del renting pasan por 
el seguimiento de la evolución 
de la siniestralidad con resultado 
de muerte, la realización de 
cursos de conducción, 
y la prescripción de los 
vehículos más seguros según 
sus estrellas EuroNCAP. 



El renting y los 
vehículos ecológicos

05
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Puede decirse que el año 2009 ha sido el más importante 
para el Vehículo Eléctrico, ya que se ha dado el pistoletazo 
de salida a una carrera de fondo en la que Gobierno, aso-
ciaciones, empresas de automoción, energía y TICs, y Admi-
nistraciones Públicas, han formado el equipo de corredores 
que tiene como meta convertir a España en referente de 
la fabricación de vehículos eléctricos e híbridos enchufa-
bles. Ha nacido el Plan Integral para el Impulso del Vehículo 
Eléctrico.

El objetivo es ambicioso pero no imposible. Requiere una 
profunda transformación de la industria de la automoción, 
que, por otra parte, es uno de los motores de la economía 
española, una gran apuesta por las energías renovables, así 
como una importante adaptación de la normativa.

Y como reto definitivo, concienciar y convencer al usuario 
de las ventajas ecológicas que tienen estos vehículos, y 
más adelante, una vez que las infraestructuras y los sis-
temas de producción estén disponibles, darles a entender 
que serán además más asequibles.

Esta iniciativa está muy relacionada con uno de los com-
promisos que el renting ha alcanzado con la sociedad, la 
promoción del medio ambiente desde el sector del auto-
móvil. En este sentido, la Asociación Española de Renting 
de Vehículos ya es parte activa de esta carrera de fondo, y 
sus compañías van actuando de forma independiente para 
aportar su granito de arena. En mayo de 2009 y enero de 
2010, un importante número de empresas de renting co-
menzó a comercializar vehículos con ayudas procedentes 
de IDAE, con el horizonte puesto en 2012. A 30 de abril 
de 2010, el conjunto de estas compañías había entregado 
868 vehículos con energías más eficientes, un 31% de los 
comprometidos hasta el 31 de diciembre de 2012. Del total 
de automóviles entregados, el 73% corresponde a híbridos, 
el 22% a propulsados a gas, y el 5% a propulsión eléctrica.

Este es el resumen de algunas de las iniciativas que se 
han desarrollado en 2009 en el ámbito del vehículo eléc-
trico, entre las que destaca la I Cumbre sobre el Plan para 
el Impulso del Vehículo Eléctrico, el Proyecto MOVELE, el 
Informe de la Fundación Real Automovil Club de Cataluña 
(RACC): Automóvil y Medio Ambiente: “Cuando lo verde sale 
a cuenta: la hora del consumidor y de la tecnología, y la con-
sulta a los usuarios sobre el coche eléctrico elaborada por 
el Real Automóvil Club de España (RACE), Red Eléctrica de 
España (REE) y el Instituto para la Diversificación y Ahorro 
de la Energía (IDAE).

EL PLAN INTEGRAL PARA EL IMPULSO 
DEL VEHÍCULO ELÉCTRICO Requiere 
una profunda transformación 

de la industria de la automoción, 
-QUE, POR OTRA PARTE, ES UNO 

DE LOS MOTORES DE LA ECONOMÍA- 
ADEMÁS DE una apuesta grande por 

las energías renovables 
Y UNA IMPORTANTE ADAPTACIÓN 

DE LA NORMATIVA.



Los vehículos eléctricos 
e híbridos enchufables 

suponen para España una 
oportunidad industrial, 
tecnológica, energética 
y medioambiental, que se 

amolda perfectamente 
a sus necesidades 

y realidades.

I Cumbre sobre el Plan para el Impulso del Vehículo 
Eléctrico (Madrid, 18 de noviembre)

El Ministro de Industria, Turismo y Comercio, Miguel Se-
bastián, convocó a los distintos agentes implicados en el 
desarrollo de vehículos que utilizan energías alternativas- 
fabricantes de automóviles y de componentes, empresas 
energéticas, Administraciones Públicas y el sector de las 
TIC- con el objeto de celebrar la primera Cumbre sobre el 
Plan para el Impulso del Vehículo Eléctrico. Entre las entida-
des convocadas estaba la Asociación Española de Renting 
de Vehículos (AER).

El objetivo final de este Plan es que España se convierta 
en un referente en la fabricación de vehículos eléctricos 
e híbridos enchufables. Para el Gobierno, estos vehículos 
formarán parte del futuro sostenible de la industria de la 
automoción, lo que redefinirá la forma de utilizar los auto-
móviles y la gestión de la energía para poder utilizarlos. 

Los vehículos eléctricos e híbridos enchufables suponen 
para España una oportunidad industrial, tecnológica, ener-
gética y medioambiental, que se amolda perfectamente a 
sus necesidades y realidades, en cuanto a su compromiso 
con la reducción del CO2, su fuerte dependencia energéti-
ca, su apuesta por las energías renovables, su situación de 
país con un factor de consumo eléctrico elevado, y por su 
apuesta por las infraestructuras viarias.

Los cinco ejes del plan integral para el desarrollo, la indus-
trialización y comercialización de los vehículos eléctricos e 
híbridos enchufables, con sus diferentes opciones tecnoló-
gicas, serían:

1.	 Medidas encaminadas a facilitar el despliegue de este 
tipo de vehículos, donde se incluye la armonización de 
normativa, y estandarización de los componentes y de 
los sistema de recarga.

2.	U n programa de infraestructuras con el objetivo de de-
sarrollar la infraestructura energética necesaria, aprove-
chando y adaptando las ya existentes, que se confirman 



Memoria Anual   2009

2928

SAN, OPEL-GENERAL MOTORS ESPAÑA, RENAULT, SEAT, 
SERNAUTO Y VOLKSWAGEN.

Del Grupo C, sobre Infraestructura y gestión de la demanda, 
forman parte A.E. EÓLICA, A.E. FOTOVOLTAICA, ACCIONA, 
ACS, AETIC, ASESGA, AT KEARNEY, BP, CEPSA, ENDESA, 
EON, FCC, GAMESA, GAS NATURAL-UNIÓN FENOSA, Gru-
po TEMPER, IBERDROLA, INDRA, N2S, REE, REPSOL Y 
UNESA. 

Proyecto MOVELE

El Proyecto MOVELE, gestionado y coordinado por IDAE 
(Instituto para la Diversificación y Ahorro de Energía), con-
siste en la introducción en un plazo de dos años (2009 y 
2010), dentro de entornos urbanos, de 2.000 vehículos 
eléctricos de diversas categorías, prestaciones y tecnolo-
gías, en un colectivo amplio de empresas, instituciones y 
particulares. También contempla la instalación de 500 pun-
tos de recarga para estos vehículos. 

En septiembre de 2009, IDAE presentó la ratificación de los 
convenios de colaboración con las Ayuntamientos de Bar-
celona, Madrid y Sevilla para la puesta en marcha de este 
proyecto piloto, cuyos principales objetivos son:

•	 Demostrar la viabilidad técnica y energética de la mo-
vilidad eléctrica en los entornos urbanos, posicionando 
a España entre las escasas experiencias reales de de-
mostración de las tecnologías de movilidad con energía 
eléctrica. 

•	 Activar dentro de las Administraciones Locales impli-
cadas medidas impulsoras de este tipo de vehículos: 
infraestructura pública de recarga, reserva de plazas de 
aparcamiento, circulación por carriles bus-taxi, etc. 

•	I mplicar a empresas del sector privado en la introduc-
ción del vehículo eléctrico: empresas eléctricas, empre-
sas de seguros, de financiación, de renting, etc. 

como una base fundamental para el rápido desarrollo de 
este Plan.

3.	U n programa de incentivos y ventajas urbanas en el 
que deberán colaborar los ayuntamientos, tanto para 
adecuar las redes, como para el uso y recarga de los ve-
hículos.

4.	 Medidas de apoyo a la industrialización de los vehículos 
eléctrico e híbrido enchufable y sus componentes y sis-
temas en España.

5.	U n programa de desarrollo tecnológico y regulatorio 
para facilitar un régimen de recargas que permita opti-
mizar la capacidad del sistema eléctrico y la integración 
de renovables.

Los acuerdos de la cumbre

Para poder hacer efectivos los diferentes propósitos plan-
teados en el Plan, cada uno de los agentes implicados se 
comprometía a cumplir con una serie de compromisos, de 
acuerdo con su vinculación y posibilidades. En este sentido, 
en la cumbre se creó un Grupo Motor y tres Grupos de Tra-
bajo para desarrollar distintas áreas.

El Grupo Motor, coordina el Plan, y está formado por el Mi-
nisterio de Industria, Turismo y Comercio, la Fundación FIT-
SA, IDAE, y los delegados de los tres grupos de trabajo.

En el Grupo A, dedicado a la Demanda y Promoción, se en-
cuentra la Asociación Española de Renting de Vehículos, 
acompañada por: ACCIONA, ACS, AER, BERGE Automoción, 
CITRÖEN, ENDESA, EON, FCC, GAS NATURAL-UNIÓN FE-
NOSA, HC-EDP, IBERDROLA, IVECO, MERCEDES, MITSUBIS-
HI, NISSAN, PEUGEOT, RACE, RENAULT, REVA, SEAT, TATA, 
TOYOTA y VAESA.

El Grupo B, de Industrialización e I+D+i, cuenta con las en-
tidades ANFAC, FORD, Grupo PSA, IVECO, MERCEDES, NIS-



•	I mposiciones de los vehículos en relación al medio am-
biente: los impuestos que gravan los vehículos en Es-
paña (matriculación, circulación, de hidrocarburos e IVA), 
en conjunto suponen alrededor de 27.000 millones de 
euros al año de recaudación para las administraciones, 
lo que equivale a una carga media de 600 euros por 
habitante y año en España.

•	 Estrecha relación que existe entre el petróleo como 
fuente de propulsión del vehículo: el 96% del transpor-
te los utiliza como combustible, lo que se traduce en un 
50% de la demanda de petróleo. El automóvil supone 
un 30% de la demanda total de petróleo. 

•	 Percepción social del medio ambiente y de la movilidad: 
los conductores tuvieron menos en cuenta el medio 
ambiente a la hora de comprar su vehículo, y primaron, 
sin embargo, temas como seguridad, confort, diseño o 
precio. 

Entre los objetivos de cara a conseguir una movilidad soste-
nible, se contemplan las medidas previstas desde la Unión 
Europea para reducir los gases de efecto invernadero en el 
ámbito de la automoción, como la campaña “Tres veces 20 
para 2020” o la normativa Euro 5. 

Como tercera perspectiva, se señala la sustitución de vehí-
culos de motor de combustión interna por vehículos eléctri-
cos. La Agencia Internacional de la Energía (AIE) estima que 
en el año 2030 el consumo de los motores de combustión 
puede reducirse un 50%, por la mejora tecnológica y ae-
rodinámica, y el menor peso de los vehículos. El desarrollo 
del vehículo eléctrico, a todas vistas más eficiente, deberá 
superar algunos problemas, principalmente el del bajo nivel 
de autonomía que ofrecen las baterías actuales, además 
de la reducción de tiempo de recarga y la instalación de 
infraestructuras necesarias para facilitar dicha recarga, sin 
olvidarnos, obviamente, del precio.

•	 Servir como base para la identificación e impulso de 
medidas normativas que favorezcan esta tecnología: 
medidas fiscales en la compra o uso de los vehículos, 
tarifas de suministro, modificación de normas que impi-
dan su evolución (acceso a puntos de recarga en vivien-
das comunitarias, homologación), etc. 

Automóvil y Medio Ambiente: “Cuando lo verde sale 
a cuenta: la hora del consumidor y de la tecnología” 
(mayo de 2009)

La Comisión de Expertos en Automóvil y Medio Ambiente 
de la Fundación RACC (Real Automóvil Club de Cataluña), 
elaboró y publicó en mayo de 2009 este informe sobre Au-
tomóvil y Medio Ambiente. Su objetivo era abordar desde 
una visión global el papel del automóvil en un contexto de 
movilidad sostenible.

El resumen ejecutivo de dicho informe enmarca los cinco 
condicionantes de partida que dan pie a la idea de que es 
necesario alcanzar la movilidad sostenible:

•	R elación del automóvil con el medio ambiente: las emi-
siones de CO2 de los vehículos inciden en el problema 
del cambio climático. En España, estas emisiones han 
crecido de forma importante en los últimos años, cerca 
de un 80% entre 1990 y 2005, un ritmo superior a la 
tasa media del 50% a la que han crecido las emisiones 
totales, y muy por encima del límite del 15% que el Pro-
tocolo de Kyoto fijaba para España en el horizonte de 
2010. 

•	R egulación medioambiental del automóvil: la Comisión 
Europea ha implantado los siguientes objetivos de 
obligado cumplimiento: las emisiones medias deberán 
reducirse a 130 g/km en 2015 (equivalente a un con-
sumo aproximado de 5,3 l/100 km. Además, por mejo-
ras en neumáticos, aire acondicionado o el uso de bio-
combustibles, las emisiones deberán reducirse en 10 g 
adicionales, hasta los 120g/km. Y en 2020, el objetivo 
será de 95 g/km (equivalente a 5 l/100 km).



Memoria Anual   2009

3130

Propuestas de acción.

1.	 Actuaciones de la administración: deben centrase en 
regular el estándar de consumo para los coches nuevos 
que se introduzcan en el mercado, vincular la fiscalidad 
del automóvil a criterios medioambientales, impulsar 
medidas para evitar la congestión de tráfico en las 
ciudades, propiciar la ocupación media del vehículo o 
plantear la posibilidad de crear peajes urbanos. También 
deben fomentar el I+D para la industria del automóvil, 
y el uso de vehículos ecológicos por parte de las ad-
ministraciones públicas. Por último, deben desarrollar 
campañas de sensibilización dirigidas a los conducto-
res en relación al impacto medioambiental que tiene el 
transporte.

2.	 Actuaciones de los fabricantes: por un lado, que vean 
los nuevos vehículos como una oportunidad para la in-
dustria, que tendrá que cambiar estructuralmente, ha-
ciendo hincapié en el desarrollo de tecnologías más ver-
des. Por otro, se recomienda que el asesoramiento a los 
conductores compradores incluya los aspectos medio-
ambientales. Además, es necesario el establecimiento 
de alianzas con las compañías proveedoras de energía 
para proporcionar a los vehículos modos de propulsión 
alternativos.

3.	 Actuaciones de los conductores: primero, la elección del 
modo de transporte, que exige un uso más racional del 
automóvil. En segundo lugar, en la elección de automóvi-
les nuevos se debe de tener en cuenta su nivel de emi-
siones. Esta información se puede consultar en la web 
de EcoTest (www.ecotest.eu); para terminar, se debe 
tender hacia una forma de conducción más ecológica. 

Encuesta a usuarios sobre el coche eléctrico de 
RACE, REE E IDAE

El Real Automóvil Club de España (RACE), en colaboración 
con Red Eléctrica de España (REE) e Instituto para la Diver-
sificación y Ahorro de la Energía (IDAE), realizaron una en-
cuesta a conductores españoles con el objeto de conocer 
las demandas, necesidades y dudas que se plantean tras la 
decisión del Gobierno de impulsar e incentivar la compra y 
uso del vehículo eléctrico.

Según los resultados obtenidos, el 90% de los conductores 
preguntados opina que la información existente acerca de 
las características y particularidades del vehículo eléctrico 
es escasa, confusa o nula. Pese a ello, el 87% de los en-
cuestados se manifestó a favor del impulso del vehículo 
eléctrico.

Mediante estas respuestas, también se ha podido conocer 
el perfil de los conductores que estarían más interesados 
en estos vehículos: los usuarios de coche o moto, con re-
sidencia a menos de 20 Kilómetros del centro de la ciudad 
(90%), que disponen de garaje privado para estacionar su 
vehículo (77%), y que quieren satisfacer sus necesidades 
de desplazamiento en el entorno urbano (83%).

Lo que más preocupa en relación a los resultados del in-
forme son la falta de puntos de recarga, principal incon-
veniente para el 29% de los encuestados, seguido de la 
autonomía de las baterías, considerado por un 25%, y el 
precio de adquisición, que preocupa al 19%. Por otra parte, 
3 de cada 4 encuestados opinan que las piezas clave para 
el éxito del coche eléctrico son la mejora de la autonomía 
de las baterías y el número de puntos de recarga.

Con respecto al coste, un 40% se muestra en total des-
acuerdo en pagar más por un vehículo eléctrico de simi-
lares prestaciones que uno convencional, y el 85% de los 
encuestados demanda ayudas públicas. Éstas deberían ser, 
tal como solicita el 50% de los que han contestado, ayudas 
económicas directas para la adquisición del vehículo y para 
la instalación de puntos de recarga.

Por último, cabe señalar que, aunque el coche eléctrico des-
pierta bastante expectación entre los conductores, existe 
cierto escepticismo sobre un rápido despliegue. De hecho, 
un 44% de los encuestados ve muy difícil que se cumpla 
el objetivo marcado de tener 250.000 vehículos eléctricos 
circulando en el año 2014.
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Vehículo de ocasión 
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La cara más conocida de la actividad de las compañías de 
renting es la cesión de vehículos a largo plazo y la gestión 
integral de la flota. Pero una vez que ha finalizado el contra-
to de renting, los vehículos arrendados son devueltos a las 
empresas que los habían adquirido, y es entonces cuando 
las compañías los introducen en el mercado de segunda 
mano, con el fin de que estén disponibles para otros con-
ductores particulares o profesionales.

El vehículo de ocasión procedente de renting posee una 
serie de peculiaridades que han impulsado a la AER, con el 
apoyo de las compañías asociadas, a poner en marcha una 
campaña a través de la cual se den a conocer estas carac-
terísticas en el mercado de segunda mano.

El objetivo de esta campaña es que el vehículo de ocasión 
procedente de renting sea fácilmente reconocible entre el 
resto de automóviles ofertados, y su posible comprador 
conozca sus características al proceder del renting. La idea 
es que los propios compraventas sean partícipes de este 
proyecto, ofreciéndole una serie de conocimientos y ma-
teriales que les ayuden en su labor comercial de venta de 
VO de renting.

Para ello, se han creado una serie de elementos que servi-
rán para identificar los vehículos de ocasión procedentes 
de renting:

•	 Logotipo Vehículos de Ocasión Procedentes de Ren-
ting, con la marca de la AER.

•	 Certificado de procedencia emitido por la compañía de 
renting propietaria del vehículo.

•	 Díptico informativo sobre las peculiaridades de estos 
vehículos.

•	 Adhesivo para la puerta o fachada del establecimiento 
en el que se puedan encontrar.

•	 Adhesivo para el vehículo.

Además, se puede consultar toda la información que se 
requiera en la web www.vehiculodeocasionderenting.com 

El objetivo de esta campaña 
es que el vehículo de ocasión 

procedente de renting sea 
fácilmente reconocible entre 

el resto de automóviles ofertados, 
y su posible comprador conozca 
sus características ESPECÍFICAS.



¿Qué hace diferente al vehículo de ocasión proce-
dente de renting?

•	 Son vehículos con certificado de procedencia: este 
certificado es emitido por la compañía de renting que 
compró el vehículo y que ahora lo pone a disposición del 
mercado de ocasión. 

 •	 Son vehículos más jóvenes: habitualmente con una an-
tigüedad máxima de 5 años. Este dato es importante 
si tenemos en cuenta la antigüedad del parque de tu-
rismos en España a 31 de diciembre de 2006, según la 
Dirección General de Tráfico (DGT) (Parque: 28,5 millo-
nes-72,3% turismos): 

	 Por otro lado, la antigüedad media de los vehículos de 
renting es de 3,5 años, frente a los 9 años de media del 
mercado de Vehículo de Ocasión -8 años los que comer-
cializan los profesionales de compra venta y próximo a 
los 10 años los que se venden entre particulares-, según 
de los datos estimados que se desprenden de la infor-
mación facilitada por GANVAM sobre el mercado de V.O. 
en 2009. También de estos datos se extrae que los vehí-
culos de hasta 5 años de antigüedad supusieron el 34% 
de las ventas de los Vehículos de Ocasión efectuadas 
por las Redes Oficiales y vendedores Independientes, 
mientras que en las ventas entre particulares, el 18% se 
produjeron con vehículos de menos de cinco años. 

	 Si consideramos que la venta de profesionales a parti-
culares en 2009 supuso el 45% de todas las transac-
ciones, y la venta entre particulares el 55% restante, 

< 1 a 2 años 22,85%

> 2 a 5 años 19,36%

> 5 a 10 años 26,42%

>11 a 15 años 13,58%

>15 años a 20 años 7,66%

Más de 20 años 10,13%

EJEM
PLO
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Antigüedad de todos los V.O. comercializados 
en 2009 (1.403.300)

los vehículos de ocasión procedentes de renting son 
más seguros que la media. Un estudio llevado a cabo 
por la Comisión Europea ha demostrado que el progra-
ma de estrellas EuroNCAP puede reducir hasta un 10% 
los accidentes con resultado fatal para los ocupantes. 
Se ha comprobado que las 5 estrellas EuroNCAP tienen 
un 36% menos de probabilidad de sufrir consecuencias 
fatales en accidente.

	 Y si hablamos de seguridad para niños, el 79,58% de los 
vehículos adquiridos para renting cuentan con 4 estre-
llas EuroNCAP (el máximo en esta categoría), frente al 
75,03% del total de vehículos comprados.

	 Por otro lado, según datos de 2009, la siniestralidad 
con resultado de muerte en el sector de renting se re-
dujo un 9% en relación a 2008, y hasta un 53% más 
con respecto a 2003, primer año en el que empezó a 
contabilizarse esta información. 

•	 Son vehículos sometidos a un proceso de recupera-
ción y evaluación al finalizar el contrato de renting. Las 
compañías de renting asociadas entregan al inicio de la 
cesión del vehículo una “Guía del uso y normal desgas-
te de los vehículos”, en la que se dan recomendaciones 
generales sobre cómo debe de ser su estado en el mo-
mento de la devolución.

•	 Normalmente están conducidos por un solo conductor 
habitual, el empleado al que se le asigna el vehículo, ya 
sea de representación o para el desarrollo de una acti-
vidad concreta.

•	 Son vehículos libres de cargas y sanciones. 

•	 Podrán obtener ventajas fiscales por adquirir estos 
vehículos las empresas, profesionales y autónomos 
que deduzcan el IVA. Esto se explica porque la venta 
de vehículos de ocasión realizada por las compañías de 
renting está sujeta al Impuesto sobre el Valor Añadido 
por proceder de empresas. En cambio, la venta de vehí-
culos usados procedentes de particulares está sujeta al 
Impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales al tipo del 
4% o, en su caso, al tipo vigente en cada Comunidad 
Autónoma.

	 Asumiendo que el valor de transmisión de los vehículos 
de ocasión se fija en función de los precios de mercado, 
impuesto incluido, la consecuencia es que la compra del 
vehículo procedente de una compañía de renting puede 
resultar más interesante para empresas, profesionales o 
autónomos que deduzcan el IVA y que adquieran estos 
vehículos, ya que el IVA repercutido en dicha transmisión 
será fiscalmente deducible en un 50% -o en un porcen-
taje superior- siempre y cuando el vehículo se considere 
bien de inversión afecto a la actividad empresarial para 
quien lo compre. En el caso del vehículo adquirido a un 
particular, el Impuesto sobre Transmisiones Patrimonia-
les a liquidar por el comprador constituirá un coste adi-
cional de la adquisición.

ponderando la antigüedad de los vehículos quiere decir 
que sólo el 25% de los vehículos de segunda mano que 
se comercializan tienen entre menos de uno y 5 años, 
mientras que el 75% restante se vende por segunda 
vez a partir de los 5 años.

	I ncluso aquellos vehículos que hayan podido recorrer más 
kilómetros, son más jóvenes, lo que se traduce en más 
modernos, porque cuentan con tecnologías más avanza-
das y mayores elementos de seguridad, y a esto se suma 
que su consumo es menor.

•	 Son vehículos adecuadamente mantenidos y revisados: 
los vehículos de renting pasan habitualmente por todas 
las revisiones y operaciones de mantenimiento esta-
blecidas por los fabricantes en talleres homologados. El 
mantenimiento forma parte del código genético del ren-
ting.

•	 Su buen mantenimiento conlleva un consumo de com-
bustible ajustado y menor contaminación.

•	 Su correcto mantenimiento alarga la vida útil del ve-
hículo. Un mantenimiento adecuado supone mayor 
seguridad, menos consumo, menos contaminación… 
en definitiva, cuando los vehículos de renting pasan al 
mercado de segunda mano se puede considerar que 
están todavía en el primer tercio de su vida útil y mejor 
preparados para el que lo adquiere de segunda mano.

•	 Son vehículos más seguros: los clientes de las compa-
ñías de renting optan normalmente por los vehículos 
con más estrellas EuroNCAP. En este sentido, y como ya 
hemos visto en el capítulo de Seguridad Vial, según un 
análisis realizado por la AER entre los 137 modelos de 
vehículos con estrellas EuroNCAP más vendidos en Es-
paña en 2009, cuyo volumen representa del orden del 
90% de los matriculados, el 84% de las compañías de 
renting compraron vehículos con 5 estrellas EuroNCAP, 
un porcentaje 10 puntos superiores al total de vehículos 
matriculados en España. Este dato permite concluir que 

> 1 año 1 año 2 año 3 año 4 año 5 año 6 año 7 año 8 año 9 año 10 año > 10 año
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La reducción de las cargas administrativas

La reducción de cargas administrativas sigue siendo un 
tema que nos ocupa y nos preocupa en el sector del ren-
ting, por el ahorro económico que puede suponer para em-
presas y administraciones, y porque se traduce además en 
facilidad y comodidad para aquellos trámites que se reali-
zan dentro de la actividad empresarial.  

Y lo más importante, esta disminución de tareas redunda-
rá positivamente en un incremento de la competitividad y 
de la productividad de las empresas en general, y de las 
compañías de renting en particular. Por eso, apoyamos y 
participamos en el compromiso establecido por el Conse-
jo Europeo de reducir las cargas administrativas derivadas 
de la legislación europea un 25% en 2012, que España ha 
asumido cumplir también con su normativa propia, aumen-
tando este porcentaje hasta el 30%. 

También a este respecto, la Comisión Europea viene de-
sarrollando desde 2002 el programa Legislar Mejor, para 
garantizar que el marco regulador de la Unión Europea po-
tencie el crecimiento y el empleo, sin renunciar a los objeti-
vos sociales y medioambientales ni a las ventajas para los 
ciudadanos y las administraciones nacionales.

La estrategia de mejora de la legislación sigue tres líneas 
principales de actuación: 

•	 Promover los instrumentos a nivel de la UE que permi-
ten concebir y aplicar una mejor legislación, especial-
mente la simplificación, la reducción de la carga admi-
nistrativa y las evaluaciones de impacto.

•	 Trabajar más estrechamente con los Estados miembros 
para garantizar que los principios de mejora de la legis-
lación sean aplicados coherentemente por todos los 
legisladores de la UE. 

•	R eforzar el diálogo constructivo entre las partes inte-
resadas y todos los legisladores, a nivel tanto de la UE 
como de los Estados miembros.

Ya en España, la reducción de las cargas administrativas es 
una tarea compleja, porque algunas de estas cargas afec-
tan a diferentes sectores de actividad, y eliminarlas puede 
suponer en algún caso que una parte salga perjudicada. Si 
esto ocurre, parece lógico que prevalezca el bien común, 
pues el objetivo es ampliar la productividad y competitivi-
dad del país. Además, las medidas pueden espaciarse en el 
tiempo para que los distintos sectores puedan adaptarse a 
un ritmo adecuado. 

Por otro lado, si hablamos de superposición de información, 
debemos hacer referencia obligada a la dificultad de redu-
cir las cargas administrativas coordinando la burocracia de 
las distintas administraciones (municipales, autonómicas y 

apoyamos y participamos en el 
compromiso establecido por 

el Consejo Europeo de reducir 
las cargas administrativas 
derivadas de la legislación 

europea un 25% en 2012 
Y EN EL RETO ESPAÑOL 

DE AUMENTAR ESTE 
PORCENTAJE HASTA UN 30%.



estatales). La mejor forma de reducir estas cargas es unifi-
cando trámites para que éstos no se dupliquen o se hagan 
de distinta forma según de qué administración se trate. 
Algunas de las últimas iniciativas implantadas pueden ser 
un buen apoyo en este sentido, como el DNI electrónico o 
la presentación de la Declaración de la Renta a través de 
Internet.

También la Asociación Española de Renting de Vehículos 
ha querido tomar cartas en el asunto de manera particular, 
creando dentro de sus órganos internos una nueva Comi-
sión de Trabajo dedicada a las cargas administrativas.

Además, estamos colaborando en las acciones desarrolla-
das por CEOE y CEPYME en coordinación con el Ministerio 
de la Presidencia, que persiguen el objetivo europeo y es-
pañol de reducir las cargas administrativas un 30%. 

A continuación, José Isaías Rodríguez García-Caro, Director 
de la Delegación de la CEOE en Bruselas, y José Ignacio 
Gafo Fernández, Coordinador del proyecto de reducción 
de cargas empresariales en CEOE, que están liderando el 
plan desde la CEOE-CEPYME y coordinándolo con el Mi-
nisterio de la Presidencia, explican en primera persona su 
desarrollo.

Cargas Administrativas: De las palabras 
a los hechos

José Isaías Rodríguez García-Caro, Director de la De-
legación de la CEOE en Bruselas, y José Ignacio Gafo 
Fernández, Coordinador del proyecto de reducción de 
cargas empresariales en CEOE.

Las cargas administrativas son, utilizando un símil automo-
vilístico, como los accesorios innecesarios de los coches, 
aumentan el peso y empeoran la aerodinámica, con lo que 
el resultado es una menor velocidad y un mayor consumo 
de combustible. Es decir, suponen menos productividad 
para las empresas y un lastre en la creación de empleo.

Las cargas administrativas son, 
utilizando un símil automovilístico, 

como los accesorios innecesarios de 
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Próximos pasos

Desde la CEOE y la CEPYME, junto con el Ministerio de la 
Presidencia, se han apuntado ya, para años sucesivos, cua-
tro nuevas áreas de trabajo en el camino de reducir las car-
gas administrativas:

•	 Profundizar en el detalle de las propuestas de medidas 
a adoptar. Como solución práctica se propone la crea-
ción de grupos de trabajo específicos dentro de la Red 
Empresarial de Cargas Administrativas de CEOE, en re-
lación con los aspectos sectoriales o para las diversas 
áreas específicas.

•	 Profundizar en las condiciones y “costes de puesta en 
marcha” de las medidas propuestas, proponiendo fór-
mulas para garantizar su cobertura.

•	I niciar el análisis de costes de las Obligaciones de Infor-
mación derivadas de la petición y verificación ex-post 
de subvenciones.

•	I niciar el análisis del coste de las Obligaciones de Infor-
mación derivadas de la Ley de Protección de Datos.

Algunos avances

La anterior Directora de Organización Administrativa y Pro-
cedimientos del Ministerio de la Presidencia señaló en la 
Jornada Europea organizada por CEOE sobre este tema que, 
desde agosto de 2008 se han identificado 159 cargas o 
procedimientos administrativos, de los que se ha suprimido 
un 70% a través de tres acuerdos del Consejo de Ministros, 
con un coste evitado de 1.174 millones de euros.

 

Conscientes de este hecho, CEOE y CEPYME están colabo-
rando, desde el año 2009, con el Ministerio de la Presiden-
cia de España en un proyecto de identificación y reducción 
de cargas administrativas soportadas por las empresas.

Los resultados del proyecto se plasmaron, el pasado año, 
en la identificación de 125 medidas de simplificación de 
cargas administrativas, 45 de carácter general y 80 de ca-
rácter sectorial, cuya adopción supondría un ahorro anual 
de 3.326 millones de euros o el 0.31% del PIB español. En 
este sentido, la Asociación Española de Renting de Vehí-
culos contribuyó con la propuesta de medidas específicas 
para su sector. No hay que olvidar que una pequeña can-
tidad en euros supone mucho en las antiguas pesetas. La 
cifra anterior, en esta moneda, se traduce en una cantidad 
que produce vértigo.

Para este año, este proyecto pretende analizar con mayor 
detalle las cargas administrativas específicas de quince 
sectores de la economía española y proponer soluciones a 
las mismas. Entre ellos, ha sido seleccionado el de renting 
de vehículos, en razón de la excelente capacidad de res-
puesta que este sector tuvo en el pasado año, así como por 
su significación empresarial. 

Pero no se trata solamente de identificar cargas y proponer 
soluciones. Es objetivo de CEOE y CEPYME, comenzar, en 
el otoño del 2010, a hacer un seguimiento de las medidas 
propuestas, de su aceptación o rechazo y de su puesta en 
marcha efectiva por parte de las Administraciones Públi-
cas. Pretendemos, por tanto, identificar cargas y proponer 
soluciones, pero también insistir en su cumplimiento a las 
diversas Administraciones Públicas hasta que éstas sean 
llevadas a buen puerto o, mejor dicho, en este caso, a “buen 
aparcamiento”.



III Encuesta 
de calidad del sector

08
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La empresa de estudios de mercado Análisis e Investiga-
ción ha realizado, por tercera vez, una Encuesta de Calidad 
entre clientes y usuarios del sector de Renting de vehícu-
los, con un doble objetivo:

•	R ecoger la percepción general sobre el servicio y el sec-
tor.

•	 Establecer un marco de referencia comparativa sobre la 
calidad de servicio, en relación a la II Encuesta de Cali-
dad realizada en marzo de 2008.

La encuesta se ha realizado a 750 clientes y a 750 usua-
rios* en el mes de abril de 2010.

De los resultados de esta encuesta se han obtenido diver-
sas conclusiones de acuerdo con tres ámbitos: situación 
del sector, grado de satisfacción de las empresas clientes 
y grado de satisfacción de los usuarios (conductores de los 
vehículos).

1. Conclusiones sobre el sector:

•	 El renting es un producto que la mayoría de los clientes 
-un 59% de los encuestados- considera la mejor op-
ción para uso y disfrute de un vehículo. No obstante, 
y considerando la situación de crisis actual, debe me-
jorar aún más en flexibilidad, en opinión de los clientes 
más pequeños. Actualmente, el renting se considera un 
producto flexible porque permite el aplazamiento de los 
contratos, entre otros factores.

•	 El Sector del Renting asiste a una madurez de su 
clientela, ya que:

       -		En 2010, el 61% de los clientes utiliza el renting des-
de hace más de 5 años, mientras que en 2008 supo-
nían el 44%.

       -		Esta situación se produce sobre todo en las flotas 
más grandes, donde la media de antigüedad está 
por encima de los 6,3 años frente a los 4,3 años de 
los clientes más pequeños. 

El renting es un producto 
que la mayoría de los clientes 

-un 59% de los encuestados- 
considera la mejor opción para 

uso y disfrute de un vehículo.

* Puede consultar las Fichas Técnicas de la III Encuesta de Calidad en las págs. 54 y 
55 de esta Memoria).



La antigüedad de los clientes sube una media de 7 meses respecto a 2008, y los clientes con más de 5 años, 
ya suponen el 61% del total.

•	 Según la opinión de los clientes encuestados, se prevé una estabilización en 2011, marcada por un ligero crecimiento 
para sus clientes grandes y una perspectiva más incierta para sus clientes más pequeños:

       -		Ligero crecimiento de los clientes grandes (en torno al 1,2% para más de 10 vehículos).

       -		Disminución en los más pequeños (en torno al 5% hasta 10 vehículos). 
 

 

2010 (Base total 750 casos)	

2008 (Base total 1.000 casos)

2

10

16

26
31

1

44

8
Menos de 1 año

De 1 a 2 años

De 3 a 5 años

Más de 5 años

No Sabe

La antigüedad de los clientes

Media: 5,51 años
Media: 4,65 años

Nº de vehículos 
en renting

Media Nº años

(217 casos) (224 casos) (150 casos) (157 casos)

6,44 6,36
5,85

6,21

1-2 3-10 11-50 >50

4,34

5,45

3,38

5,00

61

Variación en la antigüedad de los clientes según el 
tamaño de la flota en renting
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•	 Este producto sigue siendo una alternativa con ventajas para la mayoría de clientes y usuarios.

       -		De servicio y económicas para los clientes (75% y 59%, respectivamente).

       -		De servicio y comodidad para los conductores (54% y 48%, respectivamente). Cabe destacar la espectacular subida que 
se aprecia en la valoración sobre el servicio de talleres.

VARIACIÓN EN LA EVOLUCIÓN SEGÚN EL TAMAÑO DE LA FLOTA EN RENTING 

1-2 3-10 11-50 >50

59 61 62 62
65

76
82

88

60

74

83

89

(217 casos) (224 casos) (150 casos) (157 casos)

Nº de vehículos 
en renting

Base: Todos 
2010

Pasado

Presente

Futuro

El porcentaje de parque en renting ha crecido 16 puntos en los últimos 5 años y los clientes actuales esperan disminuir 
1,0 puntos para el próximo año (-1,3%) y en mayor medida en los que tienen entre1 y 2 vehículos en renting en la 
actualidad (-7,7%).

A medida que aumenta el tamaño del cliente, las diferencias favorables a las ventajas del servicio tienden a disminuir, y 
el peso relativo de las económicas aumenta. 									       
Las facilidades de gestión sólo son una ventaja relevante en los clientes más grandes (a partir de 11 coches, donde 
suponen más del 16%).

VENTAJAS DEL RENTING (%) según el tamaño de la flota en renting 

1-2 3-10 11-50 >50

24

21

17

13

30

12
13

7

(217 casos) (224 casos) (150 casos) (157 casos)

Nº de vehículos 
en rentingBase: Todos

Principales Respuestas 

Mantenimiento
reparaciones

Comodidad

El servicio

El seguro

Fiscalidad

Renovación

Control coste

Precio

27

23

17

10

21

12 11 11

23

19

23

9

21
19

10 9

24

20

10

17 18

10

1313



La prescripción de entidades financieras sigue siendo el principal factor para acceder al renting, salvo en el caso de los 
clientes más grandes, donde el acceso se sigue produciendo más por la acción comercial de las empresas de renting.

EL ACCESO A LAS COMPAÑÍAS DE RENTING (%)

•	 La mayoría de compañías que se convierten en nuevos clientes de Renting lo hacen, al igual que en 2008, mediante:

       -		La recomendación de las entidades financieras en los clientes más pequeños (entre 1-10 vehículos). Y la acción 
comercial de las empresas de renting en los más grandes. 

       -		Aumenta de nuevo el peso del precio como factor de decisión a la hora de elegir una compañía de renting cuando se 
utiliza este producto por primera vez, (57% vs 53% en 2008), por encima de la amplitud y personalización del servicio 
(43%). Se produce además un incremento de la solicitud de ofertas (2,9 vs 2,6 en 2008). Esto se traduce en que cada 
vez hay mayor competencia y se consulta a un mayor número de compañías. 

       -		Esta última información contrasta, no obstante, con la opinión que tienen las empresas que ya son usuarias de renting 
y van a renovar la flota. En este caso, tiene más peso el servicio, que sigue siendo la llave de la fidelización.

2010 (Base total 750 casos)	

2008 (Base total 1.000 casos)

7,9

17,9

30,3

10,9

6,9

6,3

7,6

12,2

7

7

14

14

31

14

Por una entidad financiera

Contacto directo con un 
proveedor de renting

Por el concesionario

Por otras empresas

A través de medios 
de comunicación

Recomendación conocido/amigo

Otros

Ns/Nc

Variaciones en el acceso según el tamaño 
de la flota en renting

Nº de vehículos 
en renting

Base: Todos

1-2
(217 casos)

3-10
(224 casos)

11-50
(150 casos)

>50
(157 casos)

51 8 18 4 2 65 7

36 17 13 7 5 107 5

17 26 6 9 5 1812 5

6 25 4 7 20 1912 8

Entidad financiera

Contacto directo proveedor renting

Por el concesionario

Por otras empresas

A través de medios de comunicación

Recomendación concido/amigo

Otros

Ns/Nc
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•	 La oferta de servicios sigue resultando suficiente para la gran mayoría de clientes y usuarios, y sube en satisfacción 
para ambos grupos:

       -		El 92% de los clientes (el 90% en 2008) y el 88% de los conductores (el 82% en 2008) tiene cubiertas sus necesidades.

       -		Sólo el 10% de los conductores cree que el servicio está por debajo de las expectativas (12% en 2008).

       -		El nivel de contratación de los servicios opcionales se ha incrementado hasta el 70% en 2010 (frente al 66% en 2008).
 

Variaciones en los factores de eleccion según 
el tamaño de la flota en 2008

Nº de vehículos 
en renting

Base: Todos

1-2
(217 casos)

3-10
(224 casos)

11-50
(150 casos)

>50
(157 casos)

23 22 54

21 18 60

27 18 55

18 27 55

La amplitud de los servicios

La personalización del servicio

El nivel de precios

Ns/Nc

La amplitud de los servicios

La personalización del servicio

El nivel de precios

Ns/Nc

EL PROCESO DE COMPRA: FACTORES DE ELECCIÓN DE PROVEEDOR (%)

El proceso de elección en 2010 está algo más decantado hacia el precio (57%) que hacia el servicio (43%) y en especial 
en los clientes medianos, lo que parece un síntoma de “endurecimiento” del mercado en los clientes de mayor potencial.

2010
(750 casos)

2008
(1.000 casos)

22 21 57

20 24 53

1

4

1

1

1



  

En 2010 disminuye el % de clientes con necesidades no cubiertas por el proveedor (8%), necesidades que se siguen 
centrando en: 
- Un servicio opcional: el vehículo de sustitución.
- Y la mejora de la calidad del servicio que reciben.

LA COBERTURA DE NECESIDADES DE LOS CLIENTES (%)

•	 El sector mantiene altos niveles de calidad de servicio, tanto en clientes/empresas como, especialmente, en conduc-
tores, que apuntan una importante mejora en los servicios que en 2008 reclamaban como negativos: el seguro y los 
servicios opcionales.

2010 (61 casos)	

2008 (96 casos)

5

30

34

7

5

3

3

3

2

2

3

5

5

5

6

3

13 

6

3

5

7

5

33

20

1

Vehículo de sustitución

La calidad del sevicio

Servicio 
entrega/recogida vehículo

Cambio de 
neumáticos/pinchazos

Servicio tarjeta combustible

Servicio de asistencia jurídica

El periodo de contratación

Otros tipos de vehículos

El seguro

La gestión de multas

Precios

Flexibilidad km./cuotas

Condiciones de la sustitución 
de vehículos 

Otras

Si	

No

2010
(750 casos)

2008
(1.000 casos)

92 8

90 10

Base: Tiene 
necesidades 
no cubiertas

		  La simplicidad en la tramitación de partes

		  La facilidad de contacto y trato recibido

		  El servicio de asistencia en carretera

		  La cobertura de talleres concertados

		  La resolución de incidencias

		  Satisfacción Global con el Servicio de Seguro 
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SATISFACCIÓN CON EL SERVICIO DE SEGURO

OTROS SERVICIOS OPCIONALES

Hay un aumento importante en la valoración de todos los aspectos del seguro (+4,2%), que se sitúa a niveles de 2006 
en satisfacción global. El servicio de asistencia en carretera pasa a ser unos de los aspectos mejor valorados (+9%).

Se ha producido una subida importante en todos los servicios opcionales considerados, y de manera más significativa 
en el de gestión de multas (+20%), aunque sigue por debajo de los 7,0 puntos.

Valoración del Servicio de Seguro

2010 (Base total 750 casos)	

2008 (Base total 1.000 casos)

7,72

7,64

7,18

7,72

7,54

7,54

7,50

7,09

7,10

7,01

7,20

7,28
		  La simplicidad en la tramitación de partes

		  La facilidad de contacto y trato recibido

		  El servicio de asistencia en carretera

		  La cobertura de talleres concertados

		  La resolución de incidencias

		  Satisfacción Global con el Servicio de Seguro 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

2010 

2008

(240 casos)

(315 casos)

(232 casos)

(180 casos)

(284 casos)

(340 casos)

(290 casos)

(288 casos)

7,01

8,33

7,91

7,54

6,60

7,00

5,51

6,41
	 P.14.1	 El servicio de sustitución de vehículos

	 P.14.2	 El servicio de tarjeta combustible

	 P.14.3	 El servicio de entrega y recogida del vehículo

	 P.14.5	 El servicio de gestión de multas

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10



•	 Hay que tener en cuenta que en 2010 la Calidad Comercial mantiene su importancia (peso) en la satisfacción de los clien-
tes, y sigue siendo un área clave de mejora.

2. Satisfacción y Fidelización de los Clientes

•	 La Satisfacción Global con el Servicio ha bajado ligeramente en 2010, tanto en el sector como en los tres segmentos 
de proveedores:

       -		En el caso de proveedor principal + secundario, pasa de 7,17 a 7,10.

       -		En el caso de proveedor principal, pasa de 7,32 a 7,15.

       -		En el caso de proveedor secundario, en cambio aumenta de 6,81 a 6,99.

La Satisfacción Global baja ligeramente vs. 2008 pero…

Se mantiene por encima de 7 en el proveedor principal Y casi en 7 en el proveedor secundario

7,15 6,99 (*)

7,32 6,81

Lo que evidencia que el servicio es determinante para la consideración del proveedor principal

(*) En el total (principal + secundario) la satisfacción global es de 7,10.

El precio sigue siendo la llave de entrada, y el servicio la llave de la fidelización.
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MAPA DE SATISFACCIÓN DE CLIENTES

 N
IV

EL
 D

E 
SA

TI
SF

AC
CIO


N

GRADO DE IMPORTANCIA

0,433

7,15

Como factor CLAVE DE MEJORA, aspecto prioritario en el cual se ha de poner el mayor esfuerzo, se identifica la calidad 
comercial. Como factor de VIGILANCIA, se identifica la calidad de mantenimiento y reparaciones. Como factor de CALI-
DAD SUFICIENTE, se identifican la calidad de la entrega y del seguro.

ÁREA DE CALIDAD SUFICIENTE

Factor 2: Calidad de la entrega de vehículos
(Importancia 0,382;Satisfacción7,62).

Factor 4: Calidad del seguro
(Importancia 0,327; Satisfacción 7,32).

ÁREA DE CAPITALIZACION1 

Factor 3: Calidad mantenimiento/reparaciones
(Importancia 0,410; Satisfacción 6,95).

ÁREA DE VIGILANCIA2 

Factor 1: Calidad Comercial (Oferta y atención)
(Importancia 0,613; Satisfacción 6,61).

ÁREA CLAVE DE MEJORA3 

+

+-

1 ÁREA DE CAPITALIZACION 
Zona en la que se sitúan los factores con un grado de importancia por encima 
de la media y con un nivel de satisfacción también por encima de la media. 

2 ÁREA DE VIGILANCIA 
Zona en la que los factores se sitúan por debajo de la media en importan-
cia y satisfacción.

3 ÁREA CLAVE DE MEJORA 
Zona en la que los factores se sitúan por encima de la media en importan-
cia y por debajo de la media en satisfacción.



		  El servicio de sustitución de vehículos

		  El servicio de tarjeta combustible

		  El servicio de entrega y recogida del vehículo

		  El servicio de gestión de multas 

OTROS SERVICIOS OPCIONALES

El servicio opcional mejor valorado es el de tarjeta combustible (+6% respecto a 2008), y el peor valorado gestión de 
multas (por debajo de los 7,0 puntos). Todos los servicios mejoran su valoración respecto a 2008.

2010 Proveedor principal	

2008 Proveedor principal

(217 casos)

(96 casos)

(285 casos)

(347 casos)

(337 casos)

(107 casos)

(338 casos)

(386 casos)

7,01

7,87

7,42

7,50

6,79

7,47

6,76

6,94

Otros servicios opcionales

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

•	 En relación a los Servicios Opcionales, la satisfacción aumenta respecto a 2008, y sólo se mantiene por debajo de los 7,0 
puntos la gestión de multas (6,79 puntos).

•	 Los indicadores de fidelidad (renovación y recomendación) se mantienen en niveles altos, similares a los de 2008 
(3,02 sobre 4,0 puntos).
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3. Satisfacción y Fidelización de los Usuarios

•	 La Satisfacción Global de los conductores sube en 2010 (7,49 frente a 7,33). 

•	 En todos los componentes de Servicio, aumenta el nivel de satisfacción, y de manera más significativa en el servicio de 
taller (7,51, sube un 5,5%)

•	 El componente de Atención Telefónica se mantiene como el factor más importante en la Satisfacción de los conduc-
tores, pero muy cerca del Servicio de mantenimiento y reparaciones, que en 2010 pasa a ser un factor de capitalización 
en los conductores. 

•	 Con relación a los Servicios Opcionales, la satisfacción sube en los 4 servicios considerados, y sobre todo en la Gestión 
de Multas que se sitúan por encima de los 6,0 puntos (6,60; +19,8%). 

•	 Si consideramos las tipologías de usuarios, según su mayor o menor satisfacción /fidelización en 2010 con el proveedor 
principal, tenemos unos conductores más satisfechos/fidelizados debido al aumento de los más afines (+1,6%) y la 
disminución de los menos positivos (-1,3%). 

MAPA DE SATISFACCIÓN DE usuarios

N
IV

EL
 D

E 
SA

TI
SF

AC
CIO


N

GRADO DE IMPORTANCIA

0,442

7,49

Como factor CLAVE DE MEJORA, aspecto prioritario en el cual se ha de poner el máximo esfuerzo, se identifica la 
calidad de la atención telefónica. Como factor de CAPITALIZACIÓN, se identifica la calidad de mantenimiento y repara-
ciones (en 2008 área clave de mejora). Como factor de CALIDAD SUFICIENTE, se identifican la calidad de la entrega y 
la calidad del seguro (en 2008 área de vigilancia).

ÁREA DE CALIDAD SUFICIENTE

Factor 4: Calidad de la entrega
(Importancia 0,421; Satisfacción 7,78).

Factor 3: Calidad del seguro
(Importancia 0,277; Satisfacción 7,14).

ÁREA DE CAPITALIZACION 

Factor 1: Calidad mantenimiento/reparaciones
(Importancia 0,474; Satisfacción 7,51).

ÁREA DE VIGILANCIA 

Factor 2: Calidadatención telefónica
(Importancia 0,488; Satisfacción 7,18).

ÁREA CLAVE DE MEJORA 

+

+-

1 ÁREA DE CAPITALIZACION 
Zona en la que se sitúan los factores con un grado de importancia por encima 
de la media y con un nivel de satisfacción también por encima de la media. 

2 ÁREA DE VIGILANCIA 
Zona en la que los factores se sitúan por debajo de la media en importan-
cia y satisfacción.

3 ÁREA CLAVE DE MEJORA 
Zona en la que los factores se sitúan por encima de la media en importan-
cia y por debajo de la media en satisfacción.



4. Comparativa de los aspectos de mejora prioritarios por parte de los clientes y de los conductores

    

ASPECTOS DE MEJORA PRIORITARIOS

de los clientes

DE LOS usuarios
De los 8 aspectos a mejorar en 2008 sólo quedan 2 en 2010

Se consideran aspectos de mejora prioritarios todos aquellos atributos o servicios opcionales que están por debajo de 
7,0 puntos en la valoración de los clientes, y cuya priorización se puede establecer con base al análisis avanzado que se 
hace en el apartado siguiente.

EL SERVICIO COMERCIAL	 6,83

• La frecuencia de visita de los comerciales	 4,26 (1)

• La capacidad para informar y resolverlos 
  problemas planteados	 6,65 (1)

• La claridad de ofertas y contratos	 6,88 (2)

MANTENIMIENTO Y REPARACIONES	 6,97

• El seguimiento de las revisiones	 6,81 (1)

• Los plazos de reparación del vehículo	 6,85 (4)

• La resolución de incidencias	 6,87 (4)

LA ATENCIÓN TELEFÓNICA	 6,85

• La rapidez en la resolución	 6,76 (1)

• La eficacia en la resolución de 
  consultas y reclamaciones 	 6,83 (1)

• La facilidad para contactar con lapersona adecuada	 6,90 (3)

SERVICIOS OPCIONALES

• El servicio de gestión de multas	 6,79 (4)

LA ATENCIÓN TELEFÓNICA	 7,27

• La facilidad para contactar con lapersona adecuada	 6,97

SERVICIOS OPCIONALES	 6,97

• El servicio de gestión de multas	 6, 60

(1) Afecta a todos los segmentos de proveedores.
(2) Afecta sólo al segmento Bajo.

(3) Afecta al segmento Alto y Bajo.
(4) Afecta al segmento Ato y Medio.

Si comparamos los aspectos de mejora señalados por los clientes y los que apuntan los conductores, llama la atención que los 
primeros sean los que valoren en menor medida el servicio, en comparación con los que son usuarios directos de estos servicios, 
los que manejan los vehículos. Cabe pensar que esta satisfacción de los conductores no se ha trasladado correctamente a 
aquéllos que son responsables de la contratación del producto.
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5. Principales Conclusiones

•	 Para la mayoría de los clientes el renting es la mejor opción de uso/disfrute de un vehículo, aunque en el caso de los clientes 
más pequeños debería mejorar aún más en flexibilidad ante la situación de crisis actual.

•	 El sector empieza a tener una clientela madura, pero con perspectivas inciertas para el año próximo en cuanto a crecimien-
to de la flota: 

       -	 El 61% de los clientes encuestados utiliza el renting desde hace más de 5 años (44% en 2008).

       -	 Los clientes/empresas encuestados más grandes (>10 vehículos) esperan crecer en torno al 1,2%, mientras que los más 
pequeños (<10 vehículos) prevén disminuir una media del 5%. 

•	 En el acceso de los clientes nuevos al renting pesa más el precio. Sin embargo, en los ya clientes pesa más el servicio, lo 
cual quiere decir que la fidelización se consigue sobre todo a través del servicio:

       -	 Aumenta el peso del precio como factor de entrada (57% vs. 43% servicio). En 2008 el precio suponía el 53%.

       -	 Para los ya clientes, las ventajas del servicio son las más valoradas por clientes/empresas y conductores, además de las 
económicas y de la comodidad, que fueron las que más destacaron en 2008. 

•	 El sector sigue manteniendo altos niveles de calidad de servicio a clientes, pero sobre todo a conductores:

       -	 El 92% de los clientes y el 88% de los conductores tienen cubiertas sus necesidades (90 y 84% en 2008).

       -	 La satisfacción global con el servicio ha aumentado en los conductores en 2010 (7,49 vs. 7,33 en 2008).

       -	 Y baja ligeramente en los clientes (7,10 vs. 7,17 en 2008), aunque mejora el nivel de contratación (70 vs. 66% en 2008) 
y satisfacción con los servicios opcionales. 

•	 Los resultados de 2010 en los conductores, suponen, por un lado, la superación de los problemas planteados en 2008 con 
el seguro y los servicios opcionales, y, por el otro, una mejora importante en la calidad percibida:

       -	 Sólo el 10% de los conductores cree que el servicio está por debajo de sus expectativas (12% en 2008).

       -	 El grado de satisfacción aumenta en todos los componentes básicos (Entrega, Atención Telefónica, Seguro y Taller) y en 
los servicios opcionales.

       -	 Por primera vez, un componente del servicio está en el área de capitalización: mantenimiento y reparaciones (un grado 
de importancia y satisfacción por encima de la media). 

       -	 Los indicadores de fidelidad de los conductores (renovación y recomendación) suben y se sitúan por encima de los clien-
tes (3,13 vs. 3,01 en clientes).

•	 En resumen, el III Estudio de Calidad, pone de manifiesto que el sector del renting sigue evolucionado positivamente, a 
pesar de la incidencia de la crisis en su crecimiento:

       -	 Por ser la mejor opción para utilizar/disfrutar de un vehículo.

       -	 Porque aporta altos niveles de calidad a clientes y sobre todo a conductores.

       -	 Y porque sus clientes y conductores están bastante fidelizados. 

En consecuencia, las empresas del sector deben tratar de mantener la situación actual en los conductores y capitalizar los 
aspectos que están funcionando, ya que, como es sabido, son prescriptores muy importantes a la hora de que los clientes/
empresas renueven o amplíen sus flotas. 



FICHA TÉCNICA CLIENTES

    

Universo 123.000 clientes.

Muestra 750 casos, aunque se han obtenido 1.122 valoraciones de satisfacción de las cuales 750 corresponden a 
valoraciones de proveedor principal y 372 a proveedor secundario.

Error muestral ±3,64% con p = q = 0,5 y con un Nivel de Confianza del 95,5%.

Distribución muestral

Se han cubierto los tres segmentos de proveedores de renting:
- Segmento alto (empresas con más de 30.000 vehículos).
- Segmento medio (empresas entre 10.000 y 30.000 vehículos).
- Segmento bajo (empresas con menos de 10.000 vehículos).

Contacto La encuesta se ha realizado en nombre de la Asociación y de las Empresas que han facilitado los contactos, 
y después del envío de una carta a los clientes en nombre de la Asociación/Empresas.

Tipo de entrevistas Telefónica, mediante sistema CATI (Computer Asisted Telephone Interview).

Cuestionario Semiestructurado, con una duración media de 13 minutos y 5 preguntas abiertas.

Trabajo de campo Realizado durante el mes de abril de 2010.

Tratamiento estadístico Tabulación simple y cruzada de frecuencias y Análisis Multivariable (A. Factorial, A. de Regresión y A. Cluster 
y A. de Tipologías).  

Contro de calidad De acuerdo a la Norma ISO 20252 certificada por AENOR y el Código de Conducta ICCI/ESOMAR. 
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FICHA TÉCNICA USUARIOS

    

Universo 507.000 usuarios.

Muestra 750 casos.

Error muestral ±3,6% con p = q = 0,5 y con un Nivel de Confianza del 95,5%.

Contacto La encuestación se ha realizado en nombre de la Asociación y de las Empresas que han facilitado los contac-
tos, y después del envío de una carta a los clientes en nombre de la Asociación/Empresas.

Tipo de entrevistas Telefónica, mediante sistema CATI (Computer Asisted Telephone Interview).

Cuestionario Semiestructurado, con una duración media de 9 minutos y 4 preguntas abiertas.

Trabajo de campo Realizado durante el mes de abril de 2010.

Tratamiento estadístico Tabulación simple y cruzada de frecuencias y Análisis Multivariable (A. Factorial, A. de Regresión, A. Cluster 
y A. de Tipologías).  

Contro de calidad De acuerdo a la Norma ISO 20252 certificada por AENOR y el Código de Conducta ICC/ESOMAR. 



Datos
del sector
2009

09
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Distribución de la flota por Comunidad Autónoma

% sobre total

Andalucía 8,03

Aragón 2,15

Asturias 0,87

Baleares 0,73

Canarias 1,10

Cantabria 0,56

Castilla La Mancha 1,63

Castilla-León 1,93

Cataluña 26,54

Ceuta 0,01

Comunidad Valenciana 7,94

Extremadura 0,52

Galicia 3,26

La Rioja 0,20

Madrid 36,81

Melilla 0,01

Murcia 1,43

Navarra 0,83

País Vasco 5,45

Totales 100,00

8,03

0,01
0,01

2,15

26,54

0,73

1,10

0,87

3,26

1,93

0,56

36,81

0,20

5,45
0,83

1,630,52 7,94

1,43

NOTA: se mantiene con mínimas variaciones la distribución de la flota entre las distintas CC.AA., con una leve disminución 
del peso de Madrid y Cataluña, que han pasado de representar del 63,44% en 2008 al 63,35% en 2009.



FLOTA POR TIPO DE CLIENTE

2008 2009

Gran empresa 57% 58%

PYME 34% 33%

AA.PP. 5% 5%

Personas Físicas 4% 4%

Gran empresa PYMES AA.PP. Personas Físicas
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NOTA: por primera vez en muchos años, las Pymes han dejado de aumentar su penetración como clientes de renting, 
ya que han descendido ligeramente, del 34% al 33%, retrocediendo a niveles de 2007. Sin duda la crisis está afectan-
do en mayor medida a la Pyme, que en muchos casos se ha visto obligada a cerrar su negocio. Particulares y AA.PP. 
mantienen la misma proporción sobre la flota que en ejercicios anteriores.

PLAZO MEDIO DE LOS CONTRATOS

NOTA: al igual que sucedió en 2008, el plazo medio de duración de los contratos sigue aumentando, aún más en pro-
porción a lo que se incrementó el pasado año. Las causas son las mismas que en 2008: la incertidumbre económica y el 
aumento de costes en la renovación de la flota son motivos justificados para que los clientes sigan solicitando la prórroga 
de los contratos en vigor.

2008 2009

Plazo medio de los contratos (en meses) 42,73 43,93



Memoria Anual   2009

5958

    

DISTRIBUCIÓN DE LA FLOTA POR TIPO DE COMBUSTIBLE

VARIACIÓN DE LAS COMPRAS EN 2009 SOBRE 2008

NOTA: el efecto positivo del Plan2000E reactivó las compras de los particulares, lo que supuso que la bajada de ma-
triculaciones se redujera un 21,16%, mientras que el renting acentuó su caída hasta un 47,04%. Este porcentaje es 
muy similar al de compras de empresas en el conjunto de España, un 46%. Los particulares se han beneficiado de más 
de un 90% de las ayudas, lo que ha supuesto que en este segmento hayan subido las compras de vehículos cerca de 
un 4% en 2009.

Diesel 

Gasolina 

8,50 %

91,50 %

NOTA: sigue creciendo la proporción de vehículos diesel sobre gasolina. Los diesel han pasado de representar un 
89,85% en 2008 al 91,50% en 2009.

ESPAÑA RENTING

Turismos -18,49% -44,76%

Todo Terreno -11,70% -40,41%

Comerciales e Industriales -39,69% -56,11%

Totales -21,16% -47,04%

Turismos Todo Terreno Comerciales 
e Industriales

Totales
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Renting



Compras por clase de vehículos

2008

2009

2008 (Renting)

2009 (Renting)

NOTA: la menor actividad económica en el conjunto del territorio nacional ha provocado que los vehículos comerciales 
hayan seguido perdiendo cuota en relación a las compras totales.

ESPAÑA RENTING

2008 2009 2008 2009

Turismos 78,47% 81,13% 71,87% 74,96%

Todo Terreno 6,75% 7,56% 5,82% 6,55%

Comerciales 14,78% 11,31% 22,31% 18,49%
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Detalle de compras 2009 Por segmentos

NOTA: cada vez adquiere mayor protagonismo en el renting el segmento medio de vehículos, que pasa de representar 
el 52,15% en 2008 a situarse en el 54,99% en 2009.

2008 2009 2008 2009

Micro 5,90% 5,86% 4,05% 4,45%

Pequeño 23,82% 24,70% 23,56% 18,85%

Medio bajo 31,27% 31,83% 27,62% 29,06%

Medio alto 14,57% 14,04% 24,53% 25,93%

Deportivo 0,85% 1,41% 0,55% 0,63%

Directivo 1,93% 0,74% 2,91% 3,13%

Lujo 0,26% 0,16% 0,29% 0,23%

Monovolumen pequeño 12,06% 11,40% 7,27% 7,04%

Monovolumen grande 1,42% 1,34% 1,73% 2,64%

Todo terreno pequeño 2,70% 2,00% 1,94% 1,41%

Todo terreno mediano 3,20% 4,72% 2,76% 3,81%

Todo terreno grande 0,64% 0,51% 0,67% 2,75%

Todo terreno lujo 1,38% 1,30% 2,13% 2,07%

ESPAÑA RENTING



Evolución del renting de vehículos en España 1985/2009

Volumen de 
flota 
unidades

Crecimiento 
anual 

%

Volumen de 
facturación 

Millones euros

Crecimiento 
anual 

%

1985 84 - 0,30 -

1986 235 179,76% 1,13 276,67%

1987 607 158,30% 2,99 164,60%

1988 1.520 150,41% 7,70 157,53%

1989 3.480 128,95% 18,18 136,10%

1990 5.828 67,47% 32,75 80,14%

1991 9.503 63,06% 54,21 65,53%

1992 15.498 63,09% 89,31 64,75%

1993 21.666 39,80% 127,34 42,58%

1994 28.233 30,31% 170,92 34,22%

1995 37.531 32,93% 236,30 38,25%

1996 50.367 34,20% 332,97 40,91%

1997 63.159 25,40% 417,94 25,52%

1998 115.761 83,29% 765,31 83,11%

1999 163.866 41,56% 1.083,33 41,55%

2000 216.434 32,08% 1.439,86 32,91%

2001 265.444 22,64% 1.796,36 24,71%

2002 310.020 16,79% 2.105,48 17,21%

2003 353.493 14,02% 2.439,10 15,85%

2004 398.064 12,61% 2.856,49 17,11%

2005 445.686 11,96% 3.294,17 15,32%

2006 503.006 12,86% 3.940,90 19,63%

2007 556.569 10,65% 4.579,38 16,20%

2008 571.565 2,69% 4.771,33 4,19%

2009 521.124 -8,83% 4.475,25 -6,21%



Memoria Anual   2009

6362

Evolución del renting de vehículos en España 1985/2009

compras en 
renting 

unidades

Crecimiento 
%

inver. en
compras 

Millones euros

Crecimiento 
%

matric.(*) 
vehículos 

España

Crecimiento 
%

compras en 
renting 

sobre matric.(**)%

1985 84 - 0,59 - 703.180 - 0,01%

1986 155 84,52% 1,14 93,22% 846.417 12,04% 0,01%

1987 398 156,77% 3,10 171,93% 1.136.550 34,28% 0,03%

1988 1.005 152,51% 8,27 166,77% 1.313.596 15,62% 0,07%

1989 2.082 107,16% 17,83 115,60% 1.404.833 6,95% 0,15%

1990 3.478 67,05% 30,67 72,01% 1.248.249 -11,15% 0,28%

1991 4.498 29,33% 41,65 35,80% 1.126.479 -9,76% 0,39%

1992 7.258 61,36% 69,23 66,22% 1.223.369 8,60% 0,59%

1993 9.211 26,91% 91,36 31,97% 913.668 -25,32% 1,00%

1994 13.226 43,59% 133,82 46,48% 1.087.695 19,05% 1,21%

1995 17.102 29,31% 178,22 33,18% 1.019.816 -6,24% 1,68%

1996 23.165 35,45% 258,31 44,94% 1.113.653 9,20% 2,08%

1997 24.931 7,62% 289,12 11,93% 1.256.045 12,79% 1,98%

1998 49.614 99,01% 609,90 110,95% 1.475.907 17,50% 3,36%

1999 69.350 39,78% 895,17 46,77% 1.750.866 18,63% 3,96%

2000 84.820 22,31% 1.138,54 27,19% 1.716.940 -1,94% 4,94%

2001 104.074 22,70% 1.439,01 26,39% 1.763.458 2,71% 5,90%

2002 111.046 6,70% 1.562,37 8,57% 1.660.878 -5,81% 6,68%

2003 125.693 13,19% 1.856,00 18,79% 1.716.784 3,37% 7,32%

2004 144.777 15,18% 2.245,00 20,96% 1.891.344 10,17% 7,65%

2005 165.574 14,36% 2.657,35 18,37% 1.959.488 3,60% 8,45%

2006 185.173 11,84% 3.149,60 18,52% 1.953.134 -0,32% 9,48%

2007 202.910 9,58% 3.694,00 17,29% 1.939.296 -0,71% 10,46%

2008 181.833 -10,39% 3.335,84 -9,69% 1.362.543 -29,74% 13,35%

2009 96.306 -47,04% 1.739,86 -47,84% 1.074.222 -21,16% 8,97%

NOTA: el sector del renting ha experimentado una bajada en su flota por primera vez desde que comenzó a comercia-
lizarse en España, sin duda motivada por la intensa reducción de la actividad en la economía nacional. 

Por otro lado, el volumen de compras de renting ha descendido a niveles de 2000/2001, pero el sector espera un 
crecimiento superior al 10% en el ejercicio 2010 y en años sucesivos, de forma que siga escalando posiciones en 
relación a las matriculaciones totales.

(*) Fuente ANFAC/IEA en base a los datos de la DGT.
(**) Sobre toda clase de vehículos.
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Seminario sobre la reforma del Reglamento CE 
1400/2002 (Madrid, 6 de febrero)

La Universidad Complutense de Madrid, la Bolsa de Madrid 
y el Instituto de Estudios Bursátiles (I.E.B.) organizaron un 
“Seminario sobre el Proceso de reforma del Reglamento CE 
1400/2002 en el sector de los vehículos de motor”, con 
el objetivo de analizar la problemática surgida durante la 
vigencia de la actual normativa, y debatir, en el marco de 
su proceso de renovación, sobre la necesidad de una re-
gulación similar dentro del sector. Para ello, invitaron a los 
representantes de los principales sectores afectados por 
esta regulación y directamente involucrados en el proceso 
de reforma. 

La mesa redonda sobre “La incidencia de la regulación del 
automóvil en el sector de servicios post-venta, de las pie-
zas de recambio y de las empresas de renting”, reunió a 
Miguel Ángel Cuerno, presidente de la Asociación Nacional 
de Comerciantes de Equipos, Recambios, Neumáticos y Ac-
cesorios (ANCERA), Armando Higueras, secretario general 
de la Confederación Española de Talleres de Reparación de 
Automóviles y Afines (CETRAA), y Agustín García, presi-
dente de la Asociación Española de Renting de Vehículos 
(AER), moderados por Juan Andrés García Alonso, abogado 
de Peugeot España. 

El presidente de la AER destacó los aspectos del Regla-
mento que inciden directamente en el sector del renting de 
vehículos, haciendo una síntesis de algunos de los puntos 
mencionados en el Informe de Evaluación que la Comisión 
Europea elaboró sobre la aplicación de esta norma. En con-
creto, destacó lo siguiente:

•	 “Este Reglamento ha contribuido a proteger la compe-
tencia en los mercados de distribución de vehículos au-
tomóviles nuevos y, especialmente, en los mercados de 
servicios posventa, en beneficio de los consumidores, 
respetando, por tanto, las condiciones establecidas en 
el artículo 81, apartado 3.”

•	 “Se ha producido una considerable convergencia de pre-
cios en toda la UE en los turismos y los precios reales 
de estos vehículos ha descendido.”

•	 “Se ha registrado una evolución en las pautas de con-
sumo que, pasan de la compra directa hacia acuerdos 
alternativos como el arrendamiento, lo que se añade a 
la presión competitiva sobre los concesionarios. La pre-
sión competitiva se sustenta además por la venta di-
recta de fabricantes de vehículos a compañías de arren-
damiento y otros compradores de coches de empresa”.

•	 “Han surgido grandes cadenas de talleres de reparación 
independientes que están ampliando la gama de servi-
cios que ofrecen a los consumidores”.

se ha registrado una evolución 
en las pautas de consumo, 

que pasan de la compra directa 
hacia acuerdos alternativos 

como el arrendamiento, 
lo que se añade a la presión 

competitiva sobre los 
concesionarios.



los talleres de reparación 
independientes son la única 

fuente de competencia 
entre marcas en el mercado 

posventa y ofrecen al 
consumidor una opción valiosa.

•	 “Aunque han aumentado los precios de las reparacio-
nes, debido al incremento de los costes de la mano de 
obra cualificada y a las mayores inversiones en equipos 
y formación que requieren los vehículos modernos, el 
coste anual de mantenimiento del vehículo ha dismi-
nuido en términos reales gracias a que se espacian las 
revisiones y a la mayor fiabilidad”.

•	 “Los talleres de reparación independientes son la úni-
ca fuente de competencia entre marcas en el mercado 
posventa y ofrecen al consumidor una opción valiosa”.

•	 “La competencia entre marcas, intensa y cada vez ma-
yor, se ha traducido en un descenso de los precios rea-
les con el telón de fondo del incremento de la integra-
ción del mercado a nivel europeo”.

La jornada estuvo patrocinada por los despachos profesio-
nales Garrigues, Uría Menéndez, Howrey Martínez Lage, 
Cuatrecasas, Gómez-Acebo y Pombo, Clifford Chance, 
Araoz y Rueda, Linklaters, Freshfields Bruckhaus Deringer 
y Bird & Bird; por las consultoras económicas NERA y LECG; 
y por El Derecho Editores.

Unión del sector de la automoción solicitando 
ayudas para la adquisición de vehículos 
(Madrid, 13 de marzo)

La grave crisis que afectó el pasado año al sector de la 
automoción, con caídas históricas en la venta de vehículos 
tanto nuevos como usados, impulsó la unión del sector de 
la automoción para solicitar al Gobierno subvenciones diri-
gidas a la adquisición de vehículos.

Esta demanda se plasmó en una carta remitida al presiden-
te del Gobierno, José Luis Rodríguez Zapatero, firmada por 
el presidente de la CEOE, Gerardo Díaz Ferrán, y secundada 
por la AER y el resto de Asociaciones relacionadas con la 
automoción: AEL, ANFAC, ANIACAM, ASNEF, CETM, CONFE-
METAL, FACONAUTO, FENEVAL, GANVAM, y SERNAUTO.
La respuesta del Gobierno se hizo efectiva a través del Plan 
2000E.
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ne en la macroeconomía española, y por ser especialmente 
sensible a la evolución económica.

Curso de Verano de El Escorial “La movilidad en 
tiempos de crisis”, (El Escorial, 21 de julio)

En el marco de los Cursos de Verano que la Universidad 
Complutense de Madrid organiza cada año en El Escorial, 
la Fundación Movilidad junto con el Área de Gobierno de 
Seguridad y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid, cuyo 
responsable es el concejal Pedro Calvo, coordinaron el en-
cuentro que se refirió a “La movilidad en tiempos de crisis: 
la crisis y las tendencias de movilidad urbana”, y que tuvo 
lugar del 20 al 24 de julio. 

En esta ocasión, Agustín García, presidente de la AER, fue 
invitado a participar en la mesa redonda sobre “La crisis y 
el vehículo privado motorizado”, dentro de la jornada dedi-
cada a la Distribución de Mercancías, en la que se debatió 
la influencia que la actual coyuntura económica está te-
niendo en la utilización del vehículo privado motorizado, y 
de qué manera la crisis puede servir como herramienta para 
avanzar en la consecución de unos hábitos de movilidad 
más sostenible. En este sentido, el delegado de Movilidad 
y Seguridad del Ayuntamiento de Madrid presentó los da-
tos del Barómetro Municipal de Consumo, que señalan que, 
como consecuencia de la crisis, un 28,3% de los residentes 
en Madrid utiliza menos el coche, cifra que alcanza el 38% 
cuando se trata de hogares con tres o más adultos con me-
nores.

La mesa estuvo moderada por Juan Luis Plá, jefe del de-
partamento de Transporte de IDAE, y también intervinie-
ron Miquel Nadal, director general de la Fundación RACC, 
Ignacio Díaz Pinés, director general del RACE, Fernando 
Acedrón, director técnico de ANFAC, Germán López Madrid, 
presidente de ANIACAM, Miguel Ángel Dombriz, presidente 
de AVANCAR, José Manuel Fernández Albano, secretario 
de Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente de CC.OO. de 
Madrid, y Susana Huertas Moya, secretaria de Medio Am-
biente y Desarrollo Sostenible de UGT de Madrid. 

Club de Previsión de Demanda, XVII Encuentro 
Nacional (Madrid, 28 de abril)

Las diferentes problemáticas que, ante la crisis, afrontan 
el coche usado, los recambios y los talleres de reparación, 
centraron el XVII Encuentro Nacional del Club de Previsión 
de Demanda, organizado por MSI, Sistemas de Inteligencia 
de Mercado. El presidente de la AER, Agustín García, parti-
cipó junto con Víctor García, director general de ANIACAM 
y Blas Vives, director general de FACONAUTO, en una mesa 
redonda sobre la “Posición de las Asociaciones frente al 
Plan Integral de Automoción”. En su intervención, los parti-
cipantes pusieron sobre la mesa las líneas maestras de las 
peticiones efectuadas al Gobierno y centralizadas a través 
de la CEOE, que se referían sobre todo a las ayudas directas 
para la adquisición de vehículos nuevos y usados de hasta 
cinco años de antigüedad.

V Foro Profesional del Vehículo de Ocasión 
(Madrid, 3 de junio)

El V Foro Profesional del Vehículo de Ocasión, promovido 
por Ganvam (Asociación Nacional de Vendedores de Vehí-
culos a Motor, Reparación y Recambios), y organizado por 
ABSline Multimedia y Konecta Marketing, fue de nuevo es-
cenario de debate sobre la actualidad del sector del motor 
de segunda mano. Entre diversos contenidos, destacó la 
mesa redonda que se desarrolló en directo para el progra-
ma semanal de economía de Libertad Digital TV, presenta-
do y dirigido por Carmen Tomás, que en esta ocasión actuó 
además como moderadora.

Los participantes fueron Juan Antonio Sánchez Torres, 
presidente de GANVAM, Luis Valero Artola, presidente de 
ANFAC, José Antonio Bueno, socio director de Europraxis 
y Agustín García, presidente de la AER. Como tema estrella 
del debate, se habló de crisis del sector, y de las ayudas 
concedidas por el Gobierno a la adquisición de vehículos, a 
través del Plan 2000E. En este sentido, se valoró muy posi-
tivamente la concesión de estas subvenciones directas a la 
compra, por el peso específico que el sector del motor tie-



la capital andaluza fue testigo 
de la presentación de la segunda 

Memoria de la AER, que en esta 
ocasión dedicó un capítulo especial 

a las administraciones públicas. 
Más de 2.000 de estas entidades 

han optado ya por la fórmula 
de renting para acceder a flotas de 

vehículos más modernas 
y con la comodidad que brinda 

su gestión externalizada.

Acto de presentación de la Memoria AER 2008 
(Sevilla, 6 de junio)

La capital andaluza fue testigo de la presentación de la 
segunda Memoria de la AER, que en esta ocasión dedicó 
un capítulo especial a las administraciones públicas. Más de 
2.000 de estas entidades han optado ya por la fórmula de 
renting para acceder a flotas de vehículos más modernas y 
con la comodidad que brinda su gestión externalizada. 

El acto, al que asistieron más de 200 personas, contó con 
la intervención de Eva María Vidal, delegada provincial de 
Economía y Hacienda de la Junta de Andalucía, de Anto-
nio Cuevas Delgado, diputado por Sevilla y presidente de 
la Comisión de Industria, Turismo y Comercio del Congreso 
de los Diputados, de Federico Souvirón García, diputado por 
Málaga y portavoz del Grupo Parlamentario Popular en la 
Comisión de Seguridad Vial y Prevención de Accidentes de 
Tráfico del Congreso de los Diputados, de Cristina Vega, 
delegada de la Agencia de la Energía del Ayuntamiento de 
Sevilla, de Santiago Herrero León, presidente de la Confe-
deración de Empresarios de Andalucía, y de Agustín García 
Gómez, presidente de la AER.

Esa misma mañana, el presidente de la Asociación convocó 
a los medios sevillanos para dar a conocer los datos espe-
cíficos del sector en la comunidad autónoma andaluza. A 
la rueda de prensa asistieron periodistas de Canal Sur TV, 
Cuatro, ABC Sevilla, Negocio y Estilo de Vida, Cope Sevilla, 
Canal Sur Radio, Andalucía Económica, Gestores de Flotas 
y Condúceme.

En la página web de la Asociación: www.ae-renting.es pue-
de descargarse un documento con el contenido completo 
de la Memoria 2008.
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Salón Vehículo y Combustible Alternativos (Valla-
dolid, 5 al 7 de noviembre)

La Asociación Española de Renting de Vehículos participó 
como miembro del Club de Aliados en el I Salón Vehículo 
y Combustible Alternativos, que tuvo lugar en la Feria de 
Valladolid. En este foro se mostró a profesionales del motor 
y público cuáles son los retos de futuro en el ámbito de 
la automoción, los combustibles, y, en general, la movilidad 
sostenible, así como las opciones que en este sentido ya 
forman parte de la realidad. 

En concreto, la AER puso a disposición de los visitantes a 
este Salón un stand en el que se pudo recoger información 
sobre el sector y las compañías de renting asociadas. Ade-
más, durante la jornada transcurrida el día 6 de noviembre, 
su presidente Agustín García, pronunció una ponencia so-
bre “El compromiso social del renting”, en la que se ponían 
de manifiesto las distintas acciones puestas en marcha 
desde el sector para apoyar el empleo de vehículos impul-
sados con energías alternativas, como el acuerdo firmado 
con IDAE o la participación en el Plan Movele. Dichas inicia-
tivas se verán reflejadas a través de las más de 120.000 
empresas y clientes particulares que posee el sector del 
renting.

También abogó por la importancia de cumplir los objetivos 
de la Unión Europea en materia medioambiental, como el 
proyecto “Tres veces 20 para 2020”, que señala, que en 
ese año se reduzcan, por un lado, un 20% las emisiones 
de gases causantes del efecto invernadero, con respecto 
a los niveles de 1990, que se logre que, para entonces, 
las energías renovables representen el 20% del consumo 
energético de la UE y que el rendimiento energético au-
mente un 20%.

Encuentro de la AER con los medios de Galicia 
(A Coruña, 28 de octubre)

Con el objeto de dar a conocer por primera vez la informa-
ción relativa al sector del renting en la comunidad gallega, 
el presidente de la AER, Agustín García, se desplazó hasta 
A Coruña. Según la información recogida por la Asociación, 
se ha producido una evolución positiva del sector del ren-
ting en esta comunidad, que en tres años ha pasado de 
representar el 2,80% de la flota total al 3,26% en el tercer 
trimestre de 2009. “Existe un importante potencial de cre-
cimiento -comentó García- y esperamos que en un período 
de tiempo prudencial alcance el 4% de la cuota nacional”. 

Durante la jornada, mantuvo entrevistas con los periódicos 
Expansión Galicia, La Opinión de A Coruña y La Voz de Ga-
licia. Además, Agustín García participó en el programa “La 
Voz de la Empresa” de la emisora Radio Voz.

Encuentro de la AER con los medios de Castilla 
y León (Valladolid, 4 de noviembre)

Coincidiendo con la celebración del I Salón del Vehículo y 
Combustible Alternativos, Agustín García se reunió con di-
versos medios de Castilla y León para presentar los datos 
del sector del renting en esta comunidad autónoma, que se 
hacían públicos por primera vez.

García tuvo la oportunidad de entrevistarse con el periódico 
El Mundo Castilla y León, así como con RTVCyL (Radio Tele-
visión de Castilla y León) y con el diario El Norte de Castilla. 
Los datos revelaron que la flota de renting en esta comuni-
dad ha pasado a representar del 1,72% de la flota total en 
2006 al 1,96% en el tercer trimestre de 2009, existiendo 
un importante potencial de crecimiento entre las PYMEs 
como clientes de renting.
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BBVA AutoRenting
www.finanzia.com

902 11 73 00

Banco Santander 
www.bansacar.es

902 177 277

CaixaRenting
www.caixarenting.es

93 404 83 66

Fraikin
www.fraikin.es
93 840 48 00

Ibercaja Renting
www.ibercaja.net

976 28 81 91

ING Car Lease España
www.ingcarlease.es

902 464 227

ALD Automotive
www.ald-automotive.es

91 709 70 00

Alphabet Fleet Services
www.alphabet.es

902 27 27 28

Atesa Renting
www.atesarenting.com

91 782 01 30

Athlon Car Lease Spain
www.athloncarlease.es

93 477 65 60

Mapfre Renting de Vehículos
www.mapfre.com

902 44 88 44

Peugeot Renting
www.peugeot.es/sell/renting

902 36 62 47

Star Renting
www.starrentingcaixapenedes.com

93 818 23 80

TOYOTA Rent
www.toyota.es/finance

91 151 34 00

Bansabadell Renting
www.sabadellatlantico.com/renting

902 12 05 04

GE Capital Solutions
www.gecapitalsolutions.es

91 732 92 00

LeasePlan Servicios
www.leaseplan.es

902 40 05 20

Arval
www.arval.es

91 659 72 00

Banesto Renting
www.banesto.es

91 748 92 90

Santander Consumer Iber-Rent
www.santanderconsumer.es

902 32 13 32

Volkswagen Leasing
www.vw-finance.es

91 453 51 51

Compañías asociadas



La Asociación dispone de nueve 
comisiones de trabajo encargadas 

de gestionar las diferentes 
áreas de actividad. 

Hasta ahora contaba con seis, 
pero se han creado tres nuevas 

comisiones para adaptarse 
a las nuevas realidades del 

sector del automóvil y a los 
aspectos sociales que preocupan 

al sector del renting.

Estructura Organizativa de la AER

Órganos de Gobierno:

Junta Directiva
Se ha ampliado su número de integrantes para dar mayor 
representatividad a los asociados, y desde ahora se compo-
ne de diez miembros, el presidente y nueve vocales elegi-
dos entre los representantes de las compañías asociadas. 
Actualmente, los asociados que ocupan las vocalías son: 
ALD Automotive, Arval, Banesto Renting, Bansabadell Ren-
ting, Banco Santander, BBVA AutoRenting, CaixaRenting, 
ING Car Lease y LeasePlan.

Asamblea General
Representantes de todos los miembros asociados.

Comisiones de trabajo
La Asociación dispone de nueve comisiones de trabajo 
encargadas de gestionar las diferentes áreas de actividad. 
Hasta ahora contaba con seis, pero se han creado tres 
nuevas comisiones para adaptarse a las nuevas realidades 
de la industria del automóvil y a los aspectos sociales que 
preocupan al sector del renting. Cada una de ellas está 
presidida por un miembro de la Junta Directiva, y todas las 
compañías asociadas tienen representación en alguna co-
misión, de manera que puedan aportar su conocimiento y 
profesionalidad. 



Comisión de Energías Alternativas: 
Presidente: Arval.
Vocales: CaixaRenting, Athlon Car Lease y Toyota Rent

Comisión de Formación y Calidad en el Servicio: 
Presidente: BBVA AutoRenting.
Vocales: Bansabadell Renting, Mapfre Renting 
y Santander Consumer Iber-Rent

Comisión de Relaciones Institucionales: 
Presidente: Banco Santander.
Vocales: Banesto Renting, Star Renting e Ibercaja Renting

Comisión de Seguridad Vial: 
Presidente: ING Car Lease
Vocales: Banco Santander y Alphabet 
Fleet Services

Las comisiones quedan, pues, constituidas como sigue: 

Comisión de Asuntos Contables, Financieros y Fiscales: 
Presidencia: Bansabadell Renting.
Vocales: LeasePlan y Volkswagen Leasing España 

Comisión de Asuntos Internacionales: 
Presidencia: LeasePlan.
Vocales: Arval y Atesa Renting

	
Comisión de Asuntos Legales: 
Presidencia: Banesto Renting.
Vocales: ALD Automotive y GE Capital Solutions

Comisión de Cargas Administrativas: 
Presidencia: CaixaRenting.
Vocales: ING Car Lease y Fraikin Alquiler

Comisión de Comunicación y Marketing: 
Presidente: ALD Automotive
Vocales: BBVA AutoRenting y Peugeot Renting
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