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RESUMEN

El transporte, como elemento esencial del apoyo logistico, se constituye como figura
indispensable para garantizar el empleo eficaz de las unidades de la Armada.

El alargado periodo de austeridad presupuestaria, que se venia extendiendo desde 2008, ha
dado paso a un nuevo escenario en el que la sostenibilidad ambiental, la eficiencia
energética y el incremento del gasto en Defensa, han de ser considerados en todas las
actividades de la Armada.

El objetivo de este TFM es desarrollar una metodologia de apoyo a la decisiéon que permita
identificar, de manera rigurosa, el mejor sistema de obtencion de vehiculos basandose tanto
en la opiniéon de expertos como en la situacion imperante al momento en el que proceda
acometer un proceso de renovacion de flota. Los resultados de la aplicacibn de esta
metodologia serviran de herramienta de apoyo a la decision a la Jefatura de Apoyo Logistico
(JAL), como autoridad competente en la gestién de este tipo de medios de movilidad. Para
poder llevarlo a cabo se ha analizado la situacién del PAN 5, situado en la Base Naval de
Rota, con objeto de verificar si cuenta con las herramientas necesarias para asumir las
nuevas demandas. Resultado de este proceso, se propone una alternativa de obtencién de
vehiculos, empleando para ello una técnica de apoyo a la decisién con criterios mdltiples,
basado en juicios de expertos, combinado, a la vez, con elementos cuya valoracién es
obtenida objetivamente.

PALABRAS CLAVE

Armada, Apoyo Logistico, Eficacia, Movilidad, Tendencia, Estrategia, Criterio, Mdultiple,
Alternativa, Expertos, Método, Discreto, Continuo, Optimo.

ABSTRACT

Transportation, as an essential element of logistical support, is constituted as an
indispensable figure to guarantee the effective use of Spanish Navy units.

The long period of budgetary austerity, which had been going on since 2008, has given way
to a new scenario in which environmental sustainability, energy efficiency and increased
defense spending must be considered in all Navy activities. .

The objective of this TFM is to develop a decision support methodology that makes it
possible to rigorously identify the best system for obtaining vehicles based on both expert
opinion and the prevailing situation at the moment in which it is appropriate to undertake a
fleet renewal process. The results of the application of this methodology will serve as a
decision support tool for the Logistics Support Headquarters (JAL), as the competent
authority in the management of this type of means of mobility. In order to carry it out, the

9



situation of PAN 5, located at the Rota Naval Base, has been analyzed in order to verify if it
has the necessary tools to assume the new demands. As a result of this process, an
alternative for obtaining vehicles is proposed, using a decision support technique with
multiple criteria, based on expert judgments, combined, at the same time, with elements
whose valuation is obtained objectively.

KEYWORDS

Navy, Logistic support, Effectiveness, Mobility, Trend, Strategy, Criteria, Multiple, Choice,
Experts, Method, Discrete, Continuous, Optimal.
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1. INTRODUCCION

Los parques de autos y el servicio de transporte de la JAL, son los 6rganos de la estructura
del apoyo logistico de la Armada con la competencia y responsabilidad en la gestion de los
vehiculos de dedicados a apoyar a las unidades de la fuerza. El escenario en el que la
eficiencia y las rigideces presupuestarias y contractuales eran los factores a considerar en la
gestion del parque movil ha perdido vigencia, dando paso a un nuevo paradigma en el que
estos han de ser conciliados con la eficiencia energética, la sostenibilidad medioambiental y
el incremento del gasto en Defensa. Los obstaculos a los que se enfrenta el servicio de
transportes de la JAL en los procesos de renovacién de flotas no pueden ser superados
totalmente con el modelo de obtencion de vehiculos implementado, impactando en ultimo
término, en la operatividad de las unidades apoyadas. La ausencia de alternativas a la via
de obtencidn vigente, nos plantean el reto de explorar opciones gue incrementen los niveles
de eficacia y eficiencia de la gestion del transporte en la Armada.

El objetivo de este TFM es desarrollar una metodologia de apoyo a la decision que permita
identificar, de manera rigurosa, el mejor sistema de obtencion de vehiculos basandose tanto
en la opiniéon de expertos como en la situacion imperante al momento en el que proceda
acometer un proceso de renovacion de flota. Asimismo, este objetivo también incluye la
aplicacion de esta metodologia al caso concreto del PAN 5.

La informacién necesaria para la aplicacion de esta metodologia se extrae de las
preferencias, sobre elementos intangibles, que los expertos han expresado a través de un
cuestionario en el comparaban los criterios a considerar entre si, y estos a su vez, con las
alternativas propuestas. Estas valoraciones, expresadas verbalmente, se asocian a una
escala numérica que gradda la intensidad con la que el experto emite su juicio de valor. Tras
un proceso de agregacion de las mismas, que da lugar a una escala de preferencia
agregada, el método sintetiza los valores numéricos de las distintas comparaciones,
resultando de lo cual las alternativas que son mas preferidas que otras y con qué intensidad.
Asimismo, el método también emplea, para aquellos elementos tangibles que resulten
pertinentes considerar, valores objetivos que determinan directamente el orden de
preferencia de las alternativas. Concretamente estos datos han sido obtenidos de informes
de costes del Sistema de Contabilidad Analitica Normalizada para las Organizaciones
Administrativas (en adelante CANOA) del PAN 5, presupuestos y simulaciones realizadas
por entidades financieras de reconocido prestigio e informacién disponible en fuentes
abiertas. Atendiendo a la capacidad de esta metodologia para considerar elementos
tangibles e intangibles, el resultado que servira para apoyar la decisién sera el que resulte
de relacionar las preferencias que se hayan obtenido a partir de valoraciones subjetivas con
las que hayan sido reflejadas en base a datos objetivos.

En coherencia con lo expresado con anterioridad, la estructura de este TFM responde a las
partes que a continuacion se relacionan:

e Estudio de la situacion actual, donde ademas de evidenciar las fortalezas y debilidades
del modelo actual de gestién de la flota del PAN 5 de la Armada, se identifican las
amenazas y oportunidades que, de la observacion de las tendencias predominantes y de
los modelos implantados en organizaciones de referencia, se evidencien.
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¢ Analisis estratégico sobre la vigencia del modelo actual de Armada para el PAN 5, para lo
cual empleamos las herramientas analiticas DAFO, CAME e identificamos los factores
clave de éxito (FCE), con objeto de determinar la accion estratégica que resulte de la
aplicacion de las mismas.

¢ Aplicacion de la metodologia de apoyo a la decision con criterios multiples, basada en
juicios de valor de expertos y valores objetivos, la cual nos permite establecer no sélo qué
alternativa de obtencion es la preferida, sino también la intensidad de dicha preferencia.

e Propuestas de mejora basadas en los resultados que se han extraido de los distintos
andlisis llevados a cabo en este trabajo.

Sin perjuicio de la particularizaciéon de este analisis en la situacion del PAN 5, la metodologia
propuesta es susceptible de ser extrapolada al resto de parques, con independencia de las
circunstancias que concurra en cada uno de ellos.

2. SITUACION ACTUAL

Los medios de transporte empleados por cualquier organizacion para la prestacion de sus
servicios, han sido declarados como elemento susceptible de ser refinado para la
optimizacion de su cadena de suministro (Jimenez Sanchez, 2002).Tender hacia la
eficiencia energética, la optimizacion de rutas, el compromiso con el medio ambiente, la
aplicacion de procesos de renovacion de flotas o la eleccion de métodos de obtencion
idéneos, son decisiones que tendran un impacto positivo directo en el rendimiento de la
organizacion (Mosquera Silvén, 2007).

Las Fuerzas Armadas (en adelante FAS) integran también al transporte como elemento
esencial de su cadena de suministro, tanto en la vertiente de la logistica de servicio como en
la de consumo (Nato Logistics Handbook, 2012).Esta afirmacion nos invita, a través de un
razonamiento silogistico basico (Santamaria, 1989), a reflexionar acerca de qué medidas
serian susceptibles de implementaren la Armada, para mejorar el rendimiento del transporte
y de la Defensa en su conjunto. Para el alumbramiento de estas medidas, deviene necesario
realizar un examen previo sobre las circunstancias que concurren en torno a esta
organizacion, y que terminaran determinando el signo y la intensidad de las alternativas
aplicables.

La primera de ellas tiene que ver con los criterios que deben presidir la actuacién del apoyo
logistico. A este respecto, el Almirante Jefe del Estado Mayor de la Armada (en adelante
AJEMA), confirma que la razén del mismo no es otro que el de garantizar la existencia y la
eficacia de la fuerza (AJEMA, 2017a).Atendiendo a esto, resulta facil entender la
preeminencia del criterio eficacia, sin perjuicio de resaltar la importancia de las medidas de
eficiencia y racionalizacion del gasto, que por factores coyunturales puedan gozar de mayor
popularidad.

El segundo de los elementos a considerar tiene que ver con el encorsetamiento de la
Armada en cuanto a financiacién se refiere. Derivado de su condicion de ente del sector
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publico y concretado en la afectacion de su presupuesto al principio de temporalidad del art.
49 de la Ley 47/2003, de 26 de noviembre, General Presupuestaria, exige que los gastos
que realice en un ejercicio hayan de ser asumidos con los créditos presupuestarios de ese
afo. Esto se traduce en un horizonte temporal dificilmente conciliable con la idea de
planificacion de renovacion de flotas, a la vez que dota de incertidumbre sobre la magnitud
de la inversion necesaria (Fonfria Mesa, 2015).

La tercera de las cuestiones tiene que ver con la posibilidad de que la Armada recurra al
outsourcing! para aquellas actividades que no constituyen su “core business”, con objeto de
incrementar sus estandares de eficacia y eficiencia (Mosquera Silvén, 2007).

La decision estratégica de externalizar, exenta de toda consideracion mas que la mera
rentabilidad para la empresa privada avanza hacia mayores cuotas en organizaciones de
titularidad publica como las FAS. Organizaciones con un mayor grado de madurez en este
ambito, como el Departamento de Defensa de Estados Unidos (en adelante DoD),
reconocen explicitamente la propiedad de externalizable del transporte de personas y
mercancias. Aun sin el nivel de detalle de la Circular A-76 americana, la Armada camina en
la misma direccién. Prueba de ello es la recientemente aprobada Norma permanente de
organizacion 1/2023, de AJEMA, para la autorizacion de servicios de externalizacion en el

ambito de la Armada, donde reconoce “... que a las mdultiples necesidades de
externalizacion ya existentes se sumaran en el futuro nuevas necesidades estructurales...”.

El cuarto y ultimo de los condicionantes se refiere al encaminamiento de la gestion de flotas
de vehiculos hacia el concepto de Green Fleet Management?(Remy, 2022), el cual cambia el
paradigma vigente hasta el momento, para enunciar otro dominado por la busqueda de la
mayor eficiencia energética y la menor cantidad de emisiones de CO..

En este contexto, el acuerdo que rubricasen el pasado 14 de febrero el Parlamento Europeo
y el Consejo para prohibir la matriculacién de turismos y vehiculos comerciales ligeros de
combustién interna a partir del 2035, ademas de suponer una medida propiciatoria adicional
para alcanzar los objetivos del Horizonte 2050 (Parlamento Europeo, 2019), dota de
coherencia a la irrupcién de este nuevo modelo de gestién de flotas.

Particularmente en la Armada, esta cambio de rumbo hacia la gestion sostenible de flotas se
ve reforzada por el compromiso de sostenibilidad, autoimpuesto por la propia organizacion,
a través de la constitucién de sus bases en Sistemas de Gestion Ambiental (AJEMA, 2017hb)
acreditados por entidades de certificacion reconocida.

Expuestas estas cuatro consideraciones aplicables, transversalmente, a todos los centros
gestores y medios de movilidad de la Armada, y antes de pasar al analisis en profundidad de
la situacion actual, acotaremos el alcance de este trabajo.

'Externalizacion
2 Gestion de Flota verde
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A este respecto, el estudio se circunscribe a la gestiéon que el PAN 5 realiza de los medios
de movilidad dedicados a la funcion de apoyo logistico, y més concretamente, la de los
vehiculos turismo y comerciales ligeros de menos de 3500 kg.

Mientras que la exclusion los vehiculos militares tacticos obedece a la disparidad de
proposito con los empleados para el apoyo logistico, la decisién de no considerar a los
vehiculos comerciales de mas de 3.500kilos se justifica con las diferentes circunstancias que
afectan a este tipo de medios y al efecto distorsionador que pudiese observarse en los
resultados de los analisis.

Sentadas las bases para el acometimiento de la primera y restantes partes de este estudio,
abordamos la situacion actual mediante un examen introspectivo de los elementos que
determinan la gestién actual de la flota de vehiculos del PAN 5, al que le seguira otro ad-
extra, a través del cual desciframos las tendencias observadas en la empresa sobre gestiéon
de flotas y los modelos implantados en organizaciones referentes.

La metodologia estadistica descriptiva es la empleada para descripcién de la situacion, a
través de la cual, y por medio de la observacion de cifras y datos, incluidos en tablas y
graficos, alcanzamos evidencias sin sesgos, de forma clara y ordenada (Rendén-Macias,
Villasis-Keever, Miranda-Novales, 2016).Sin perjuicio del método, las técnicas empleadas
para la recopilacién varian en cada caso. De este modo, mientras que para describir la
situacion actual del PAN 5 y las tendencias observadas, nacional e internacionalmente,
recurrimos a datos facilitados por los gestores y bar6metros, para la descripcion de los
modelos de organizaciones referentes, se emplearon entrevistas a los responsables de las
respectivas flotas (Del Canto, Silva Silva, 2013).

En este Ultimo caso, el hecho de que la entrevista fuese el Gnico medio para la exaccion de
los datos con los que realizar los estudios de los casos (Simons, 2011), no sélo permitié
medir los indicadores aludidos en la entrevista, sino también conocer la realidad dinamica de
la organizacion (Del Canto, Silva Silva, 2013), sin riesgo que este rasgo cualitativo
invalidase el resultado (Medina, 2001).

2.1. DESCRIPCION DEL PROBLEMA

En los siguientes subapartados no sdélo mostramos los elementos estructurales vy
organizativos del transporte, sino que también presentamos la composicion de la flota del
PAN 5y sus particularidades.

2.1.1. Organizacion de la gestion de vehiculos del PAN 5y la Armada

Para abordar integralmente la organizacion que nos ocupa, deviene necesario matizar

previamente la coexistencia de dos organizaciones para la gestion de la flota objeto de
estudio, asi como el criterio de reparto de responsabilidades a los 6rganos de cada una.
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Mientras que esta bicefalia gestora se desarrolla en términos de dependencia funcional de
los 6rganos de la estructura periférica respecto los de la central, los cometidos y
responsabilidades asumidas por las diferentes estructuras son consecuencia de la
aplicacion del concepto de direccion centralizada de la Jefatura de Apoyo Logistico (en
adelante AJAL) y ejecucion descentralizada asumida por los arsenales (AJAL, 2021).

Sentadas las bases conceptuales, empezaremos analizando los pormenores de la
organizacién periférica, la cual reside en uno de los érganos ejecutivos por antonomasia de
los arsenales, como son las jefaturas, siendo en este caso la de Aprovisionamiento y
Transporte (en adelante JAT)en la que se integra el servicio de transporte del Arsenal de la
Bahia de Céadiz y al que se adscribe el PAN 5 (AJAL, 2021).

A esta organizacion estandarizada en todos los arsenales, ilustrada en las figuras 1y 2, hay
que agregarle la particularidad que se da en el de la bahia de Cadiz, y que se corresponde
con la deslocalizacion del PAN 5 en la Base Naval de Rota (en adelante BNR), con objeto
de prestar apoyo eficaz a las unidades surtas®.

Figura 1.0Organigrama de la estructura de los Arsenales

JEFATURA DEL ARSENAL

INTERVENCION |
————————— — DELEGADA
PE! RICA
__________ ASESORIA JURIDICA
DE LA ARMADA
JEFATURA DE o, - o - INTENDENCIA
CONSTRUCCIONES JEFATURA DE
MANTENIMIENTO
JEFATURA DE
INFRAESTRUCTURA JEFATURA Dim
APROVISIONAMIE
Y TRANSPORTE
ORGANO DE
SEGUIMIENTO L"
PROGRAMA
APOYO ECONOMICO AYUDANTIA MAYOR
APOYO SANITARIO IS S AR

*En el Arsenal de Cadiz.

Fuente: NPOR 2/2021, del AJAL, por la que se desarrolla la organizacion de los arsenales

3 Unidades permanentemente apoyadas en una base, acuartelamiento o establecimiento militar.
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Figura 2. Organigrama de la estructura de la JAT

JEFATURA DE
APROVISIONAMIENTO
Y TRANSPORTE

Fuente: NPOR 2/2021, del AJAL, por la que se desarrolla la organizacién de los arsenales

Antes de abordar los cometidos, nos detendremos a analizar la relacién entre la importancia
gue se le otorga a la funcién ejecutiva del arsenal y la naturaleza administrativa de las
funciones encomendadas a sus servicios de transporte.

Si bien todos los cometidos estan dirigidos a “proporcionar el transporte de material y de
personal que se determine en el &mbito de actuacién del arsenal o el que se le asigne a los
distintos destinos en territorio nacional” (AJAL, 2021), la mayoria se asumen con un rol de
mero supervisor. Prueba de ello es la naturaleza de las funciones relativas al control de la
asignacion de vehiculos a los utilizadores, conforme a lo dispuesto en la Instrucciéon 121 del
Almirante Jefe del arsenal de Cadiz (en adelante IARDIZ), la de controlar el consumo de
combustible de la flota o la relativa a verificar el cumplimiento de obligaciones
administrativas ante la inspecciéon técnica de vehiculos (en adelante ITV), o la Direccién
General de Trafico (en adelante DGT)(AJAL, 2021).

Sin perjuicio de lo afirmado hasta ahora, este érgano también tiene una cuota de actividad
de corte directivo, la cual se deriva de la responsabilidad asumida sobre el mantenimiento
de los vehiculos y la provisién de servicios con medios de locomocién no existentes en la
flota (AJAL, 2021), y que se traduce en la actividad previsora y precontractual que lleva a
cabo autbnomamente.

Circunscrita su labor directiva a los cometidos recogidos en el parrafo anterior, su capacidad
de influencia en la gestién se ilustra con el liderazgo o participaciébn en procesos de
planificacion. En este sentido, la inexistencia de planificacion propia para renovacion de
flota, descarbonizacion del parque, asi como su papel en el proceso de obtencion de
medios, limita su protagonismo en la gestion. Muestra del peso del PAN 5 en el proceso de
obtencién, es su circunscripcién para comunicar al servicio de transporte de la JAL, a un afio
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vista, sus necesidades de reposicidbn de vehiculos, empleando para ello el criterio de
vehiculo inoperativo e ignorando indicadores como la antigiedad o el kilometraje.

Para finalizar el repaso de la actividad del PAN 5, aludiremos a la falta de implementacion
de indicadores clave de rendimiento (en adelante KPI) y establecimiento de acuerdos de
nivel de servicio (en adelante SLA).Esta metodologia, con un elevado indice de
implementacion en el sector de la logistica, por un lado permite que el cliente controle que el
servicio es prestado conforme los estandares establecidos en el contrato, a través del SLA,
y por otro, que el proveedor de esos servicios obtenga una visibilidad del funcionamiento de
todos los procesos intervinientes para actuar en tiempo y forma, por medio de los KPI(AI
Aloussi, 2012).Si bien es cierto que el PAN 5 no presta servicio a clientes, el establecimiento
de SLA internos permitiria enfocar sus esfuerzos para mantener niveles de disponibilidad
determinados, en términos de vehiculos operativos.

Dando por repasada la organizacion periférica, pasaremos a diseccionar la estructura
depositaria de la actividad directora, desde de la cual se establecen las directrices y
acometen acciones para que la estructura periférica lleve a cabo sus cometidos.

Esta funcion es asumida por un 6rgano de la JAL, con entidad de servicio, adscrito a la
seccion de transporte y gestiébn portuaria de la Subdireccibn de aprovisionamiento y
transporte (en adelante SUBDAT), perteneciente a su vez a la Direccion de Sostenimiento
(en adelante DISOS), segun se detalla en las figuras 3y 4.

Figura 3. Organigrama de la JAL

JEFATURA DEL
APOYO LOGISTICO

ORGANO
AUXILIAR DE
JEFATURA I INTERVENCION DELEGADA CENTRAL
EN LA ARMADA
[ AYUDANTIA ]_
MAYOR SECCION JURIDICA DE LA ARMADA EN LA

—
DIRECCION DE l el
(DIGEC)

Fuente: NPOR1/2021, del AJAL, por la que se desarrolla la organizacion de la JAL
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Figura 4. Organigrama de la DISOS
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Fuente: NPOR1/2021, del AJAL, por la que se desarrolla la organizacion de la JAL

Sin perjuicio de sostener lo afirmado en lo relativo a la realizaciéon de tareas directivas, el
servicio de transporte también tiene un papel importante en la ejecucion de los procesos.

Si bien la generalidad de sus cometidos le sitdia en un plano posibilitador, son dos cometidos
especificos, relacionados con la obtencién, los que lo alejan de este nivel estratégico y lo
acercan a su version de 6rgano ejecutivo.

Su intervencién en la propuesta de los expedientes de adquisiciones de vehiculos, de
acuerdo con las directrices y recursos establecidos por el Estado Mayor de la Armada (en
adelante EMA) por un lado, y la elaboracion de la documentacion técnica de los contratos
(Pliegos de prescripciones técnicas, en adelante PPT) por otro, representan la competencia
ejecutiva del servicio de transporte de la JAL.

En ambos casos su competencia se justifica, ademas de por imposicion normativa, porque
los procesos de adquisicion se realizan consolidando las necesidades de los servicios de
transporte de las zonas periféricas. Esta practica, ademas de seguir la senda de la
racionalizacion de la contratacion, promovida por la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de
Contratos del Sector Publico (en adelante LCSP), se ve respaldada por la adscripcion al
sistema estatal de contratacion centralizada, asumida por la Direccibn General de
Racionalizacion y contratacion centralizada (en adelante DGRCC) del Ministerio de
Hacienda y Funcién Publica.
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Aludiendo de nuevo a su posicion directora, se aprecian carencias procedimentales con
repercusion directa en el estado de las flotas de los parques de autos. La mas significativa
es la ausencia de un plan anual de adquisiciones de medios, como si manejan otros
servicios de la SUBDAT en lo concerniente al material que gestionan.

Expuestas las competencias de las estructuras involucradas en la gestion del transporte, asi
como las principales carencias procedimentales que pueden afectar al mismo, pasamos a
desarrollar los términos en los que se lleva a cabo la obtencién de medios.

2.1.2. Responsabilidad de obtencion

Asimilados los distintos roles de los 6rganos dependientes de la SUBDAT vy del servicio de
transporte del arsenal en la obtencién, nos centraremos en analizar el peso y la competencia
de otros érganos implicados en el proceso, ya sean de la estructura de la Armada o de otros
departamentos Ministeriales.

Seguidamente mostraremos el ritmo y la tendencia seguida, desde afios atras, en la
adquisicion de medios gestionados por el PAN 5, segregando por 6rganos de contratacion
responsable, tipo de vehiculo, asi como también el peso especifico en comparacion con los
nameros totales.

Asimismo, y por la tremenda oportunidad de renovacion que ha supuesto, analizaremos del
grado de aprovechamiento con el que la Armada ha gestionado el Plan de recuperacion,
transformacion y resiliencia (en adelante PRTR), asi como aquellas posibilidades del PRTR,
en forma alternativa de obtencion, no aprovechadas.

Para finalizar haremos alusion a la naturaleza del crédito presupuestario empleado para la
adquisicion de medios. Nos detendremos en mostrar el peso relativo de crédito empleado en
adquisicion de vehiculos respecto resto de empleos del subconcepto presupuestario, asi
como la proporcién del recurso invertido en adquirir activos para el PAN 5, en comparaciéon
con el resto de los parques.

Realizada esta declaracion de intenciones y siendo coherentes con la misma,
comenzaremos tratando el papel de la Junta de contratacién centralizada y del Director de
Gestién Econdmica y Contratacién (en adelante DIGEC) de la JAL, como 6rganos de
contratacion implicados en la adquisicion de vehiculos.

La Junta de contratacion centralizada, constituida segun el art. 23.3. del RD 682/2021,por el
que se desarrolla la estructura organica del Ministerio de Hacienda y Funcion Publica, como
el “... érgano colegiado adscrito a la Direccion General de Racionalizacién y Centralizacion
de la Contratacion, ejerce las funciones de érgano de contratacion del Sistema estatal de
contratacion centralizada, conforme al articulo 323.3 de la LCSP”, tiene su razon de ser en
la existencia de un modelo de racionalizaciéon en la contratacién publica nacional, para
determinados suministros y servicios homogéneos incluidos en la ORDEN EHA/1049/2008
sobre declaracién de bienes y servicios de contratacién centralizada.



La insistencia sobre su necesidad racionalizar la contratacion, reflejada en el informe de la
CORA (Lamela Diaz, 2015), permiti6 que se crease esta DGRCC (RD 696/2013),
asumiendo la contratacibn de, entre otros, el suministros de vehiculos turismos y
comerciales ligeros que los entes del sector publico, incluidos en el art. 229.2 LCSP,
demandasen.

Este suministro se instrumentaliza a través de un procedimiento contractual que implica la
celebracion de Acuerdos Marcos (en adelante AM), ya su vez de contratos basados, por la
Junta de contratacion centralizada. De esta forma, las entidades publicas interesadas, previa
disponibilidad presupuestaria, comunicaran a la Junta el tipo de vehiculo que satisfaga su
necesidad, de entre los que figuren en los correspondientes AM vigentes (AM 14/2022 para
vehiculos turismos y AM 18/2021 para comerciales ligeros), para que esta, como 6rgano de
contratacion, inicie la actividad contractual. Esta supone, para la Armada, una via de
adquisicion obligatoria, de la cual s6lo podra separarse a través de la posibilidad legal
prevista por la propia DGRCC.

El empleo de la via alternativa exige, en primer lugar, que la necesidad no pueda ser
satisfecha con ninguno de los vehiculos incluidos en el catalogo de la DGRCC, y, en
segundo lugar, que el 6rgano de contratacion interesado en la formalizacién solicite la
autorizacion de separarse de la contratacion centralizada, justificando técnicamente su
ruego. Serd en estos casos en los que el DIGEC, como titular de contratacion de la JAL,
asuma la responsabilidad contractual de la adquisicién del tipo de vehiculos objeto de
estudio. Llegados a este caso de intervencion de la DIGEC como érgano de contratacion, la
“arquitectura contractual” empleada se alejara de los contratos derivados de AM usados por
la DGRCC, recurriendo principalmente el contrato abierto o el negociado sin publicidad de
manera marginal.

Mas all4 de esta distincién técnica entre ambos y del beneficio que en términos de eficiencia
aporta la contratacién centralizada, la realidad que se impone es la de un modelo de
obtencién basado en la adquisicion, donde el protagonismo es de la DGRCC vy el papel del
DIGEC segundario. La constatacién de este protagonismo se extrae de la confrontacion del
namero de vehiculos adquiridos por una y otra via en los Ultimos cinco afios de los que se
tiene informacion (2018-2022), y que se incluye en el grafico 1.
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Gréfico 1. Vehiculos adquiridos por Armada (2018-2022)
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del servicio de transportes de la JAL

A la vista del gréafico 1, podemos deducir el papel esencial de la contratacion centralizada en
la adquisicién de vehiculos (turismos y vehiculos comerciales ligeros) para la Armada. Para
mayor detalle la actividad de DIGEC se circunscribid, en este lustro, a la contratacion de tres
vehiculos con caracteristicas especialisimas que lo excluyen de los disponibles en los AM y
al mismo tiempo de este estudio.

El grafico 2 muestra el nimero de vehiculos incorporados a la Armada, distribuidos por PAN
de destino y afo.

Gréfico 2. Numero de vehiculos por PAN
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del servicio de transportes de la JAL

En el gréafico 2 podemos observar que el 2018 fue el ejercicio en el que se realizo la
inversién mas importante de los ultimos 5 afios, siendo incorporados al PAN 1y PAN 5 el
78% del total de vehiculos adquiridos. Sin perjuicio de lo anterior, el grafico 2 muestra
también un ritmo de renovacion de la flota muy ralentizado en los afios del 2019 al 2022,
sirviendo de ejemplo los 5 vehiculos que recibiese el PAN 5 en ese periodo (0-2019, 3-2020,
2-2021 y 0-2022), lo que a su vez explica la tendencia de envejecimiento de los parques.
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Para analizar el protagonismo del PAN 5 en la recepcion de activos nuevos, el gréfico
3muestra la prioridad que se le otorgd a la hora de renovar su flota en el periodo
considerado de 2018 a 2022. De la observacion de este grafico se desprende que, junto al
PAN 1, son los parques que mas vehiculos reciben.

Gréfico 3. Distribucion vehiculos por PAN

DISTRIBUCION VEHICULOS

MPAN1 mPAN2 mPAN3 PAN4 mPANS5 mPANG6

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del servicio de transportes de la JAL

Pasando ya a valorar la contribucién del PRTR a los parques, y mas concretamente al PAN
5, comenzaremos esbozando las lineas principales del plan, las caracteristicas que lo hacen
un instrumento interesante para la gestion de las flotas de vehiculos y la distribucion de
vehiculos adquiridos con estos créditos extraordinarios, por tipo y parque de destino.

El PRTR surge a consecuencia del acuerdo del Consejo Europeo, de 21 de julio de 2020,
por el que se dota de un fondo de recuperacion provisional denominado “NEXTGEN UE”.
Con este fondo, destinado a préstamos y transferencias no reembolsables, la Comision
europea ponia a disposicion de los estados miembros, a través del Mecanismo de
recuperacion y resiliencia (en adelante MRR), alrededor de 800.000 millones de euros para
paliar los efectos, econdémicos y sociales, de la pandemia, y aspirar a una “Europa posterior
a la COVID-19 més ecolbgica, mas digital, mas resiliente y mejor adaptada a los retos
actuales y futuro” (Comision Europea, 2023).

Para aprovechar las oportunidades planteadas por la UE, fundamentalmente en clave de
digitalizacion y avance en el sostenimiento medioambiental, los estados deberian disefiar
unos «planes de recuperacion y resiliencia», que fueran evaluados por la Comisién Europea.
Estos planes tendrian que ser acordes con las recomendaciones especificas que la
Comision Europea elabora para cada pais, en el contexto del Semestre Europeo, y destinar
un 30% de los fondos a proyectos que aumenten la sostenibilidad medioambiental.



En este estado de cosas, el gobierno aprobd una serie de medidas urgentes dirigidas a
agilizar la modernizacion de la administracién y la ejecucion del PRTR (Real Decreto-ley
36/2020 de 30 de diciembre, (en adelante RD-L)), que facilitasen la gestién de los créditos
extraordinarios entre el 2021 y 2027. Asimismo, hizo lo propio aprobando el PRTR en el que
se detallaban 10 politicas “palanca”, articuladas a su vez en 30 componentes, segun los
cuales se materializarian inversiones por valor del40.000 millones, lo cual supone el
18,46% del fondo NextGen EU puesto a disposicion de todos los paises de la UE.

Para poder acometer en tiempo y forma todas estas inversiones, el RD-L dispuso unas
medidas que favoreciesen la gestion de estos recursos extraordinarios y que se traducen en
una flexibilizacion de la LGP. Todo esto, contenido en el Titulo IV Especialidades de gestion
del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia, Capitulo | Especialidades en
materia de gestién y control presupuestario RD-L, supone un balén de oxigeno para los
organos de contratacion y servicios proponentes de la Armada, que vieron como en 2022
recibian 111.160.000 millones de euros de crédito extraordinario a ejecutar (Division planes
de recursos del Estado Mayor de la Armada, 2023).

En lo concerniente a la posibilidad de adquisicion de vehiculos, todos de emision cero
(Presidencia del gobierno de Espafia, 2021), el PRTR incluye en el componente C11 relativo
a la modernizacién de las Administraciones publicas, la inversion 14 que traza el “Plan de
Transicion Energética en la Administracion General del Estado para promover el ahorro y la
eficiencia energética y fomentar la utilizacion de energias de origen renovable en los
edificios e infraestructuras, asi como impulsar la movilidad sostenible”, la cual habra de ser
ejecutada entre el 2021 y 2023.

Si bien la opcién escogida por la Armada para renovacion de su flota con los créditos
procedentes del NEXTGEN EU ha sido la compra, el PRTR previé la posibilidad del
arrendamiento por leasing y renting de vehiculos, en ejecucién del componente C1 inversiéon
12 relativo al “Plan de incentivos a la instalacién de puntos de recarga publicos y privados, a
la adquisicion de vehiculos eléctricos y de pila de combustible y lineas de impulso a
proyectos singulares y de innovacion en electro movilidad, recarga e hidrogeno verde”
(Presidencia del Gobierno de Espafia, 2021).

La instrumentalizacion de esta posibilidad se llevé a cabo a través de la creacién del
programa MOVES FLOTAS. Este, aprobado por la Orden TED/1427/2021, del Ministerio de
Transicion Ecolégica y Reto Demogréfico (en adelante TED), promueve la descarbonizacion
de la flota por medio de la electrificacion de la misma.

Los requisitos para acogerse a este plan se circunscribian, ademas de a la naturaleza
juridica del beneficiario, a que se tratase de vehiculos nuevos, matriculados por primera vez
en Espafa, y que fuesen medios de movilidad cero emisiones. Haberse acogido a esta
posibilidad, como hiciese Correos, obteniendo por régimen de renting 2.263 vehiculos
turismos y comerciales ligeros durante 5 afios (Triguero, 2022), hubiese supuesto una
oportunidad Unica para una renovacion de flota de la Armada.

Lejos de ser la Unica novedad, esta decision también hubiese implicado el empleo de crédito
presupuestario de diferente naturaleza al comprometido para adquirir la propiedad del
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vehiculos, como son los del capitulo de gastos 2 relativo a bienes y servicios corrientes (Ley
47/2003, General presupuestaria, 2007).

Més all4d de esta apreciacién, la importancia del PRTR para la renovacion de flotas ha
quedado acreditada, tanto en términos absolutos, por la entidad del crédito distribuido, el
cual asciende a 10.528.000millones de euros para los ejercicios 2022 y 2023, como
evidenciada en términos relativos, por constituirse como el Gnico crédito dedicado a la
obtencidon de los vehiculos objeto de estudio, en este bienio.

Respecto a la distribucién entre parques de los medios obtenidos por el PRTR, el grafico 4
muestra la pérdida de prioridad del PAN 5 en la renovacion de su flota comparada con la
cuota representada en el grafico 3.

Gréfico 4. Distribucién de medios adquiridos por PRTR
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del servicio de transportes de la JAL

Como apuntdsemos en parrafos anteriores, con independencia de estimar si la gestion del
PRTR ha sido la 6ptima, podemos afirmar que el impacto del plan en la flota de vehiculos de
la Armada ha sido extraordinario en cuanto a numero de activos incorporados y
sostenibilidad de los mismos.

2.1.3. Situacién de laflota de vehiculos

En este punto trataremos de presentar la composicion de la flota gestionada por PAN 5,
mostrando, ademas del dato por tipo de vehiculo y propulsién, la antigiiedad de los mismos
por tipologia y del parque en su conjunto.

A través de esta informacion, proponemos llegar a la culminacion de un razonamiento
deductivo (Davila Newman, 2006), que se desprenda de la confrontacion de estos datos de
antigiiedad con su impacto en la operatividad y siniestralidad.
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Segun la documentacién disponible, la flota del PAN 5 cuenta con un total de 202 vehiculos
ligeros operativos, los cuales se dividen en 102 turismos y 100 furgonetas o vehiculos
comerciales ligeros de menos de 3500kilos.

Gréfico 5. Composicion Flota operativa PAN 5

FLOTA PAN 5
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del PAN 5.

Como podemos observar en el grafico 5, se trata de una flota altamente dependiente de
combustibles fésiles (Gasolina o Gasoéleo), en cuanto sélo 14vehiculos de los 202 cuentan
con una propulsién parcialmente eléctrica (hibridos eléctricos (en adelante HVE)).

La tendencia dirigida a la electrificacion, que se concretara la incorporaciéon de 10 furgonetas

y 13 turismos HVE en el préximo mes de diciembre, incrementara la proporcion de este tipo
de motorizacion en los términos expresados en el gréfico 6.
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Grafico 6. Composicién Flota PAN 5 C/P

FLOTA PAN 5 C/P
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del PAN 5.

En cuanto a la antigliedad del pargue se refiere, esta va desde apenas unos meses, como
es el caso de los 9 turismos HVE incorporados el pasado afio, hasta los 27 afios de algunos
activos que siguen en servicio.

La segregacion de los mismos, en funcién de su antigliedad, se realiza agrupandolos segln
el tercio del ciclo de vida util en el que se encuentren. A pesar de no existir consenso en la
determinacion del nimero de afios de vida, si hay acuerdo en que la extensién de la vida util
dependera principalmente del kilometraje y la antigledad. Atendiendo a estas premisas y a
lo dispuesto por la Environmental Protection Agency Norteamericana (en adelante EPA), el
personal responsable del PAN 5 establece, coherentemente, una vida Util de quince afos
para este tipo de vehiculos.

Sera siguiendo este horizonte temporal el que nos permita mostrar, a través de los graficos
7,8y 9, larealidad de la antigliedad del PAN 5.

Gréfico 7. Antigiiedad Vehiculos ligeros PAN 5

VEHICULO LIGERO PAN 5

W ler CICLOVIDA  m2do CICLO VIDA 3er CICLO VIDA Fuera CICLO VIDA

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del PAN 5.
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Grafico 8. Antigliedad turismos PAN 5

TURISMOS PAN 5

m ler CICLO VIDA

m 2do CICLO VIDA
3er CICLO VIDA
Fuera CICLO VIDA

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del PAN 5.

Grafico 9. Antigiiedad Vehiculos comerciales ligeros PAN 5

VEHICULOS COMERCIALES LIGEROS PAN 5

m ler CICLOVIDA  m 2do CICLO VIDA 3er CICLO VIDA Fuera CICLO VIDA

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del PAN 5.

La cuota mayoritaria que representan los vehiculos de mas de 15 afos, presentados en los
graficos 7,8 y 9, supone un indicio de antigliedad excesiva del parque, el cual conectado con
la informacién contenida en el gréfico 10, confirma la realidad de una flota envejecida, cuya

media de edad excede de los 14 afios.

Ademas de con este propdésito, el grafico 10no solo refleja las antigiedades medias totales y
por tipo de vehiculo, sino también las pone en contexto comparandolas con las medias del
parque automovilistico estatal y europeo, segun los informes mas recientes de la Asociacion
Espafiola de Fabricantes de Automdviles y Camiones (en adelante ANFAC) y la Asociacion

de Fabricantes de Automoviles Europeos (en adelante AECA).
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Gréafico 10. Media de edad del PAN 5

MEDIA DE EDAD

® MEDIAPANS5  m MEDIA ESPANOLA MEDIA EUROPEA

,49 13 13

VEHICULOS LIGEROS TURISMOS VEHICULOS
COMERCIALES
LIGEROS

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del PAN 5, ANFAC y AECA.

Para concluir con la composicién de lugar de la flota objeto de estudio, el grafico 11 muestra
el porcentaje de la misma en estado de inoperatividad. En este sentido, el PAN 5 cuenta con
39 vehiculos pendientes de ser achatarrados, lo que porcentualmente se concreta en algo
menos de un 20% del total de medios fuera de servicio, que siguen generando coste para la
organizacion.

Gréfico 11. Porcentaje de Operatividad de la Flota

PORCENTAJE DE OPERATIVIDAD DE LA FLOTA DEL PAN 5

m OPERATIVOS m INOPERATIVOS

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del PAN 5.

Llegados a este punto, los datos de antigiiedad reflejados nos sirven para valorar su
potencial impacto en la disponibilidad y en la siniestralidad de la flota.

Si para la valoracion de la disponibilidad, asumimos el indicador de eficiencia general de los
equipos (en adelante OEE),consideramos que el incremento de accidentes y averias es un
hecho a partir del sexto-séptimo afio de vida del vehiculo (FernAndez Gomez, 2016), y lo
conectamos con el hecho de que dos tercios del PAN 5 excedieron de su primer tercio de
vida, podemos afirmar que lo indices de indisponibilidad tenderan incrementarse de manera
exponencial.
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En esta linea, la disminucién de la disponibilidad llega a su punto de no retorno con la
obsolescencia de los modelos a mantener (Calvopifia, 2021). La realidad relatada por los
responsables del PAN 5, advierte de las dificultades de mantenimiento por falta de
repuestos, el cual a su vez resulta el factor mas determinante para la proponer la baja
administrativa de los activos aquejados de este problema.

En cuanto a siniestralidad se refiere, y a falta de datos concretos comunicados por el PAN 5,
nos remitimos a las conclusiones extraidas en el informe del RACE BOSH de 2013 y a los
datos publicados por la DGT de 2021.

Segun estos “el riesgo de fallecer en un accidente de trafico en una carretera convencional o
en una autovia es el doble en un vehiculo de entre 15 y 25 afios que con respecto a un
vehiculo entre 0 y 4 afios”. Para mayor detalle, el grafico 12 reproduce la informacion de la
DGT donde actualiza los datos ofrecidos en el informe RACE, apuntando la edad media de
los vehiculos que, durante 2021, se vieron envueltos en accidentes mortales.

Gréfico 12. Antigiiedad media de los vehiculos implicados en siniestros mortales
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Antiguedad media de los vehiculos

= L

Fuente: Principales cifras de siniestralidad vial. (DGT, 2021)

Asi y con todo, los datos presentados muestran una flota envejecida, con edad media
superior a la de los parques espafiol y europeo, con escaso porcentaje de electrificacion e
importante exposicion a altos indices de indisponibilidad, obsolescencias y siniestralidad.

2.1.4. Capacidades asumidas
Con el desarrollo de este punto pretendemos mostrar el grado de responsabilidad que la

Armada se ha impuesto en lo relativo a la gestion del movimiento y sus implicaciones. Para
ello repasaremos la norma IPOR 4/2019 del AJAL, “sobre la gestion de la actividad logistica
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de los arsenales a través de capacidades”, la cual nos ayudara a entender el concepto de
organizacién por capacidades y su consideracion relativa al transporte.

La IPOR 4/2019 del AJAL confirma la importancia del transporte, a través de la
consideracion del aprovisionamiento y transporte como area de capacidad logistica (en
adelante ACL) n° 5. Esta area de gestion, desagregada en la capacidad logistica basica (en
adelante CLB) n° 5020 de movimiento y transporte, determina las capacidades con las que
cada arsenal debe contar para cumplir los cometidos que se le asignan en este &mbito.

Concebido originariamente como un método empleado en la preparacion de las unidades de
la fuerza, ha resultado de aplicacién para identificar y priorizar los recursos que cada arsenal
necesite para la atencién de sus responsabilidades, y que en el ambito del transporte se
concretan en “la gestién y programacion de los servicios y medios de transporte de apoyo a
las unidades en su &mbito geografico y coordinar el apoyo de los medios ajenos a la
Armada, asi como con el mantenimiento de los vehiculos asignados al Parque de su
responsabilidad y realizar la Inspeccion Técnica correspondiente” (AJAL, 2019).

Una vez presentada como técnica de confrontacion entre capacidades necesarias y
existentes, la figura 6 muestra los distintos grados de demanda exigibles en el cumplimiento
de los cometidos asignados a cada CLB y subcapacidad logistica basica (en adelante SLB),
con la consiguiente mayor o menor afectacion de recursos para su acometimiento.

Figura 5. Categorias y tipos de CLBy SLB

CATEGORIA CAPACIDAD LOGISTICA BASICA: C (CRITICA), N (NECESARIA)

CRITICA: ES NECESARIO ASEGURAR EL APOYO 24/7 PARA RESTITUIR LA CAPACIDAD, POR AFECTAR GRAVEMENTE A LA
MISION/ACTIVIDAD O CONTRIBUYE A UNA FUNCION BASICA DEL ARSENAL DE ACUERDO A LA IPORG NP 1/19 AJAL

NECESARIA: ES NECESARIO ASEGURAR EL APOYO, SI BIEN NORMALMENTE NO SE REQUIREN ACTUACIONES 24/7

TIPO CAPACIDAD/SUBCAPACIDAD BASICA : P (PROPIA), M( COMPARTIDA) E (EXTERNALIZADA)

PROPIA: LA ACTIVIDAD LOGISTICA LA PROPORCIONA EL ARSENAL(EL ARSENAL ES AUTOSUFUCIENTE)

COMPARTIDA: LA ACTIVIDAD LOGISTICA SE PROPORCIONA DE FORMA COMPARTIDA CON PERSONAL/EMPRESAS AJENAS AL ARSENAL (
EL ARSENAL NO ES AUTOSUFICIENTE)

EXTERNALIZADA: LA ACTIVIDAD LOGISTICA SE PROPORCIONA EXCLUSIVAMENTE POR PERSONAL/EMPRESAS AJENAS AL ARSENAL
(NORMALMANTE MEDIANTE CONTRATOS DE ADQUISICIONES O SERVICIOS)

Fuente: IPOR 4/2019 del AJAL

Segun el criterio planteado en el gréafico 6, la norma modula la intensidad en la que los
distintos arsenales cumpliran sus cometidos, determinando el nivel de cobertura y
responsabilidad sobre las distintas SLB.

A este respecto, la tabla 1 muestra la posicion del AJAL sobre las SLB de medios de
transporte (turismos y furgonetas) y de manteamiento de vehiculos, donde por un lado
rebaja la exigencia a la BNR de disponer permanentemente de estas capacidades y por otro
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distingue el tratamiento, sobre la posible externalizacion de unas y otras, llevandole sélo a
admitir el acometimiento parcial del manteamiento de vehiculos con medios externos.

Sera precisamente esta intensidad con la que la autoridad de la BNR se ve obligada a llevar
a cabo estos cometidos, asi como la posicion inamovible de su acometimiento con medios
propios, la que determine una mayor inversion de medios.

Tabla 1. Mapa de capacidades Movimiento y Transporte

APRO ONA O RA POR
5000 PLANEAMIENTO, DIRECCION, GESTION Y CONTROL c P P P P
0 APROVISIONAMIENTO PM.E PM.E PME P.M.E
501001 SUBSISTENCIAS (VIVERES Y VESTUARIO) N " " M ™M
501002 REPUESTOS Y PERTRECHOS _ - C oM " M M
501003 EOSA N P P P
501004 MUNICIONAMIENTO & P P P P
501005 SUMINISTRO F-76 (GAS-OIL) C P_| P 3 E
501006 SUMINISTRO JP-5 (GAS-OIL AERONAVES) [ E
501007 SUMINISTRO COMBUSTIBLE AUTOMOCION N 2] " M M
501008 SUMINISTRO COMBUSTIBLE CALEFACCION N E £ E 3
501009 SUMINISTRO GAS N E E E E
501010 LUBRICANTES N p P P P
5020 MOVIMIENTO Y TRANSPORTE P.M P.M PM P
502001 UTILITARIOS s N P 3 P P
502002  |PAQUETERAS — N P P P P
502003 ax4 N P P P P
502004 MICROBUSES A=l RN P . P E
502005 AUTOBUSES N " " M M
502006 CAMIONES N . P P P
502007 AMBULANCIAS c P P | P P
502008 HELIPUERTO C p P P P
502000 CINTAS TRANSPORTADOR:A»S N P = P R P
502010 GRUAS e M " M P
502011 MANTENIMIENTO PARQUE MOVIL N " M
502012 INSPECCION TECNICA DE VEHICULOS - S N P P P
502013 TRANSPORTE DE MUNICION CON PONTONA N P P P P |
CATEGORIA ARCART | ARFER ARDIZ ARPAL

Fuente: IPOR 4/2019 del AJAL

En coherencia con el estado actual del mapa de capacidades, la BNR cuenta con una
estructura, de personal, infraestructura y material, que le permite gestionar los medios
asignados al PAN 5, asi como el acometimiento del mantenimiento, con medios propios, de
estos vehiculos,

2.1.5. Estado de las capacidades

En este punto trataremos de describir el estado de cobertura de las necesidades,
analizando, de forma segregada, cada uno de los elementos que integran el concepto
MIRADO.

Esta descripcion la realizaremos confrontando, la informacién reportada por el personal
destinado al respecto, con lo que se ha determinado como necesario para la gestion de
medios, para posteriormente hacer lo propio con la capacidad de mantenimiento.

Atendiendo a este orden, comenzaremos exponiendo que para la programacion de servicios
y asignacion de los medios asignados al PAN 5 no existe una aplicacion de gestion de flota
que contenga la informacion necesaria para que el decisor realice su tarea en base a
criterios de idoneidad (Ledn Bello, Gonzalez Viscosa, 2016). De este modo, mientras que la
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asignacién de medios se realiza en base a la disponibilidad y apoyandose en herramientas
bésicas de ofimética, la programacion se lleva a cabo agendando manualmente los servicios
gue se solicitan segun el procedimiento descrito en la norma relativa a la peticion de medios
de transporte (ARDIZ, 2020Db).

La ausencia de un sistema de gestion de flota que optimice el problema de asignacion,
proponiendo al responsable el medio adecuado para el servicio en base a un modelo
matematico, implica adopcion de decisiones no Optimas derivado de no contemplar
diferentes opciones ruteo, o el estado del vehiculo, entre otras (Vila Bonilla, 2019).

La introduccién de este tipo de software, basado en reglas maestras e inteligencia artificial
(en adelante 1A), enlaza con la visién del AJAL incluida en su documento Visién del Arsenal
Inteligente de enero de 2023, donde expresa la necesidad de un “impulso decidido en
incorporar las técnicas de inteligencia artificial (1A) a la actividad de la Armada”.

Superada la inexistencia de un sistema de gestion de flotas, el personal del PAN 5 reconoce
contar con acceso al médulo correspondiente del sistema de gestion integral del material de
la Armada, SIGMA-WEB (AJAL, 2020), desde el que tienen la capacidad de controlar el
inventario de los vehiculos asignados al parque, asi como de verificar los estados de las
respectivas inspecciones técnicas del vehiculo (en adelante ITV).

Saltando del elemento material al de infraestructura, valoraremos la suficiencia de las
instalaciones de la BNR para la gestion de los medios del PAN 5.A este respecto, el edificio,
con los servicios con los que esta dotado y desde el que asumen las tareas administrativas,
la gasolinera y los nueve puntos de recarga para la flota electrificada, son considerados
suficientes por los utilizadores para el desempefio de sus funciones gestoras.

Sin perjuicio de esta afirmacién, los responsables expresan su preocupacion por la
desproporcién entre la magnitud de flota electrificada que se prevé gestionar en el corto
plazo y la capacidad actual de recarga del parque. Esta insatisfaccion, mas alla de
justificarse en el no cumplimiento de la norma (RD-L 29/2021, 2021) que exige que los
edificios de la AGE cuenten con instalaciéon de nidmero minimo de puntos (al menos un
punto de recarga por cada veinte aparcamientos), radica en que no cuentan con capacidad
carga rapida.

La consecuencia de que el tipo de carga sea convencional es la indisponibilidad del activo
durante las ocho horas que dura el proceso. ElI empleo, sin embargo, de dispositivos que
transformen la corriente alterna en continua permitiria reducir el gap a treinta minutos.

La valoracion del recurso humano, como tercer elemento del concepto MIRADO, dependera
de la proporcionalidad y cobertura de las figuras plantilla organica (en adelante PO) y
relacion de puestos militares (en adelante RPM) de la unidad. Subrayada su importancia,
nos detendremos a delimitar el alcance estas dos figuras, como paso previo a la
determinacién de del estado de la capacidad. Para esto, el Real Decreto 456/2011, de 1 de
abril, por el que se aprueba el Reglamento de destinos del personal militar profesional,
define claramente en los apartados primero y segundo del art. 3, la PO y la RPM
respectivamente.
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Asi, si por el primero de los conceptos debemos entender la determinacién del “con qué” y
“con cuanto” satisfacer una necesidad, esto es, “la relacion cuantitativa y cualitativa de los
puestos de la estructura de las unidades del Ministerio de Defensa necesarios para estar en
condiciones de cumplir los cometidos que tengan asignados”, el segundo de ellos lo
entenderemos como el limite maximo de cobertura de puestos de la plantilla organica para
el acometimiento de la tarea, el cual se concreta literalmente como “la relacion cuantitativa y
cualitativa de los puestos de la plantilla organica que se pueden cubrir con personal militar
profesional a lo largo del periodo de vigencia a que se refiera”.

Sentadas las bases para el entendimiento, el grafico 13 muestra el porcentaje de cobertura
de la RPM en relacién con los medios humanos dedicados a la gestion de activos y
conductores.

Si bien la cobertura de veintinueve puestos, de los treinta y dos susceptibles de ser
cubiertos, representada en el grafico 13, podria indicar una dotacion suficiente para la
llevanza del PAN 5, el personal responsable apunta que la alta rotacion del personal
destinado expone ciclicamente a la unidad, a una situacion de insuficiencia de medios para
poder atender a todos los servicios solicitados.

Grafico 13. Cobertura RPM PAN 5.

COBERTURA GESTION/CONDUCTORES PAN 5

= COBERTURA RPM SIN CUBRIR

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del PAN 5

Mostrada la cobertura de personal en términos cuantitativos, la adecuada cualificacion del
personal destinado incide de igual forma a la hora de considerar alcanzada o no una
capacidad, en este caso aludiendo al componente adiestramiento del concepto MIRADO.

En este contexto, y atendiendo al reducido nimero de procedimientos, la inexistencia de
sistema de gestion de flotas y exigencia del permiso de conducir limitado al permiso B, para
vehiculos de hasta 3500 kilos (DGT, 2023), la jefatura de la unidad valora que el
adiestramiento del personal es adecuado y suficiente para el desempefio de sus funciones.

En lo relativo a la influencia del componente doctrinal y organizativo en el proceso de
dotacion de esta capacidad, existe unanimidad sobre su consideraciébn como elemento con
33



menor transcendencia en el caso que nos ocupa. El empleo tanto de herramientas
informaticas, como de medios de movilidad comerciales, respaldan la ausencia de doctrina,
particularmente militar, que deba ser contemplada por el personal encargado de la gestion.

Sin perjuicio de esto, el cargo de jefe de parque si exige la familiarizacién con los
procedimientos internos de la organizacion, asi como amplios conocimientos en el ambito de
la gestion presupuestaria (Ley 47/2003, General Presupuestaria, 2007)y contractual. El
hecho de que la jefatura sea ostentada por un oficial de Intendencia de la Armada garantiza
la competencia en estos campos de conocimiento (DIGEREM, 2023).

Una vez testado el estado de la capacidad de gestién y empleo de vehiculos, abordaremos
la relativa al mantenimiento de los medios, para lo cual seguiremos el mismo procedimiento,
consistente en el analisis de cada uno de los elementos del concepto MIRADO.

Para la valoracion de la idoneidad y suficiencia del material de repuestos y herramientas con
las que cuenta el PAN 5, partiremos de 2 consideraciones esenciales para esta observacion,
las cuales se concretan en la decision del AJAL de que el mantenimiento de vehiculos sea
parcialmente externalizado (AJAL, 2019), y en la escasa complejidad de los trabajos a
realizar con medios propios.

La realidad reportada por el jefe de mantenimiento de la unidad es que los mantenimientos
asumidos con medios propios son basicos, tales como cambio y equilibrado de neumaticos,
trabajos de soldadura, reposicion de focos, componentes o de filtros, entre otros.

Para este nivel de complejidad, la relacion de herramientas necesarias se encuentra
debidamente detallada en la documentacion de cargo de la unidad, denominada
Reglamento General de Pertrechos (en adelante RGP), el cual alude a “la relacion agrupada
por tipo de cargo ordenada en secuencia del nimero de inventario, del Material y Pertrechos
a cargo, indicando su cantidad y localizaciéon en el BUI“(AJAL, 2023).

El personal involucrado en estas tareas confirma que las herramientas relacionadas en el
RGP son las necesarias, asi como las que existen, lo que a su vez los lleva a concluir que la
unidad est& suficientemente dotada para el tipo de mantenimiento exigido.

Sin perjuicio de esto, se reconoce también la no actualizacion del RGP a las novedades que,
recientemente, vienen afectando a la flota. A este respecto denuncian la falta de las
herramientas adecuadas para los mantenimientos de la flota electrificada.

En lo relativo al material de repuestos, el estado que relata el responsable de mantenimiento
atiende a una situacion de escasez propiciada por la antigiiedad de la flota y la limitacion del
crédito destinado a la adquisicién de estos.

La edad media de 14,43 afios del parque, reflejada en grafico 10, apunta a un problema de

obsolescencia, que se traduce en mayor dificultad para la localizacién del material, y en el

consiguiente incremento de la demora para el suministro de componentes y recambios. En

esta linea, se reconocen dificultades en los proveedores para cumplir de los plazos de

suministro de piezas en aquellos modelos que se encuentren en el Ultimo tercio o ya fuera
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de vida util, lo cual no encuentra solucién a través de imposicion de penalidades en los
contratos.

En lo relativo a la entidad de los créditos destinados a la adquisicion de repuestos, como
segunda causa de escasez de estos, el andlisis de las distribuciones de crédito realizadas
por el servicio de transportes de la JAL a los parques confirma este discurso expresado por
los responsables de mantenimiento.

En este sentido, el grafico 14 muestra los saldos de las asignaciones del subconcepto
presupuestario 214, Elementos de transporte (DGP, 2014), recibidas en los ultimos cuatro
ejercicios para la adquisicion de repuestos.

Gréfico 14. Evolucion distribuciéon subconcepto 214. PAN 5

SUBCONCEPTO PRESUPUESTARIO 214
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Servicio de Transportes de la JAL.

Sin caer en la tentacibn de emitir una valoracion al respecto, y considerada la media
resultante de diecisiete mil setecientos cincuenta euros anuales para la adquisicion de este
material, la cantidad distribuida por activo asciende ochenta y ocho euros al afio.

Del mismo modo, la unidad expresa que la dotacion presupuestaria, ademas de ser exigua
en términos absolutos, también lo es en comparacion con los saldos distribuidos para la
realizacién del mantenimiento con medios ajenos.

A este respecto, el grafico 15 presenta la desproporcion denunciada desde el PAN 5, la cual

implica una distribucion de mayores asignaciones de los subconceptos presupuestarios 660
y 668 (DGP, 2014).
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Graéfico 15. Comparacion saldos para adquisicion de repuestos y mantenimientos por medios ajenos

SALDOS REPUESTOS VS. SALDOS MANTENIMIENTO

214 m660/668

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Servicio de Transportes de la JAL.

Con todo lo expuesto, la conclusién que nos es trasladada apunta a que, ante la limitacion
de acopiar recambios de aquellos modelos amenazados por la obsolescencia, los niveles de
disponibilidad caeran, llegando incluso a forzar su baja administrativa en los casos mas
severos.

Analizado el elemento de material, y ya en el contexto del componente infraestructura del
MIRADO, pasaremos a valorar el estado de adecuacion de las instalaciones y la maquinaria
necesaria para acometer los mantenimientos asumidos por la organizacion.

En este ambito y tras el acometimiento de mantenimientos correctivos llevados a cabo en el
altimo lustro, tanto el estado de la edificacion permite el desarrollo de la actividad laboral y
es adecuado a la legislacion de seguridad industrial (Consejo de Ministros, 1986), como la
magquinaria de taller se encuentra plenamente operativa.

Sin perjuicio de lo anterior, y al igual que apuntasemos sobre las herramientas, el PAN 5 no
cuenta con la maquinaria dedicada al mantenimiento su flota electrificada que actualmente
se esta traduciendo en una total externalizaciéon del mismo.

Para el tratamiento del recurso humano, seguiremos el mismo proceso empleado para
anterior subcapacidad logistica, consistente en valorar su estado a través de la verificacion
de la cobertura de la RPM, tanto cuantitativa y cualitativamente.

En este sentido, y si nos circunscribiésemos a los porcentajes que refleja el gréfico 16,

podriamos afirmar que la cobertura de doce de los trece puestos nos presenta una situacion
proxima a la ideal.
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Gréfico 16. Cobertura personal taller PAN 5

COBERTURA TALLER PAN 5

m COBERTURA  m RPM SIN CUBRIR

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del PAN 5

Esta afirmacion, valida desde el punto de vista cuantitativo, se desvirtla al conocer que la
composicién del personal mecanico, por especialidades, no permite acometer determinadas
tareas de mantenimiento, condenandolas a ser externalizadas.

A esta inadecuacion entre necesidades de mantenimiento y cualificacién técnica, hay que
anadirle la ausencia “know how™ en mantenimiento de vehiculos electrificados. Una postura
inmovilista en este ambito, combinada con el incremento de flota eléctrica prevista para este
ejercicio, exigird una dedicacion intensiva de crédito para unos activos situados en el primer
tercio de vida dutil, y reducira el saldo disponible para mantenimiento de activos con mayor
probabilidad de averias, los cuales, segun refleja la figura 6, sufren el 73% de las averias del
parque nacional .

4 Conocimiento préctico
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Figura 6. Porcentaje de averias segun antigliedad.

% de coches con una averia (tasa anual)

Tasa media de averia:
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e
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coche con menos 2a3aiios 4a5 aiios 6a7aiios 8a 9 aios 10 a14 afios 15 aiios y mas

de2afios
*averiz: Cualquier dafio o problema que haga que se inmavilice el vehiculo

Fuente: Informe elaborado por GIPA para IFEMA Madrid y Motortec Madrid

Estos datos se complementan con los de figura 7, a través de la cual se detalla la alta
concentracion de defectos graves en neuméticos y alumbrado en los turismos de mas de
diez afnos.

Figura?. Tipo de averia vehiculos con mas de 10 afios
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En las ITV, los turismos de mas de 10 afios aportan el 88% del total de
defectos graves en los neumaticos y el 93% de los de alumbrado

Fuente: Linea Directa Aseguradora y Linea Directa Asistencia. Datos de ITV: AECA

En lo relativo al elemento adiestramiento, el personal responsable pone el foco en la
ausencia de cursos de actualizacion de los mantenedores, los cuales incluyen los ya
comentados sobre formacion en mantenimiento de coche eléctrico.

Respecto al elemento doctrinal, si bien el mantenimiento atendera a procedimientos

dispuestos en la esfera civil, las inspecciones técnicas de sus vehiculos se llevaran a cabo
en instalaciones de su responsabilidad (MPCM, 2021) cumpliendo los requisitos
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establecidos en el anexo Il del Real Decreto 920/2017, de 23 de octubre, por el que se
regula la inspeccion técnica de vehiculos.

La norma que rige estas ITV/FAS, “Orden PCM/1399/2021, de 9 de diciembre, por la que se
regula la inspeccion técnica de vehiculos automoviles y remolques pertenecientes a las
Fuerzas Armadas” abre la puerta a que, por economia y/o proximidad, se puedan realizar
las inspecciones técnicas en cualquiera de los establecimientos gestionados por otros
ejércitos o FCSE.

La valoracion del componente organizacion se centrara, en este caso, en el procedimiento
establecido para ordenar mantenimientos y registrar la informacién derivada de los mismos.

A este respecto, y considerando la naturaleza preventiva y correctiva de los mantenimientos
a acometer, resulta dificil encontrar razones de peso que sustenten la no aplicacion del
sistema de gestién de apoyo logistico integrado de la Armada (en adelante GALIA) como
herramienta. Las funcionalidades de este sistema, tremendamente arraigado como gestor
de mantenimiento en la Armada, permitirian extraer datos de los activos del PAN 5, cuya
explotacion guiaria la toma decisiones tendentes a incrementar la disponibilidad de la flota.

De manera coherente con la metodologia estadistica descriptiva empleada, el analisis sobre
la gestion integral del PAN 5, ha ofrecido una serie datos que nos han permitido establecer
conclusiones en torno a las debilidades y fortalezas de esta unidad.

Empleando el mismo método, y con igual propdsito, en los sucesivos subapartados
trataremos de vislumbrar las amenazas y oportunidades a considerar por el parque objeto
de estudio.

2.2.  SITUACION AD-EXTRA

Expuesta la realidad de la gestién del PAN 5, y con objeto de presentar las lineas hacia las
que tiende la gestién de flotas fuera del ambito de la Armada, mostraremos las cifras que
mejor describen las tendencias, nacional e internacional, del sector automotriz objeto de
estudio, las cuales, a su vez, se veran complementadas con la informacién extraia de varias
entrevistas realizadas a expertos en distintas areas de la gestion de flotas.

Adicionalmente, los esfuerzos por clarificar el panorama del sector nos llevaran a presentar
los elementos claves de los modelos de entidades del sector publico referentes en este
ambito, realizando para ello entrevistas a los maximos responsables de las respectivas
flotas. Precisamente al respecto de la observacion de estos modelos, conviene subrayar que
el corte heterogéneo de las distintas organizaciones consideradas no invalida el propésito de
encontrar elementos comunes que puedan ser de aplicacion al PAN 5. Asimismo, cabe
precisar, que el método para el analizar los respectivos modelos obedecera a la aplicacion
del estudio del caso, empleado en este caso como “recurso secundario para el desarrollo
posterior de otra metodologia de investigacion” (Kroll, 2004).

Como complemento a la cantidad de novedades que se extraerdn de estos andlisis,
presentaremos las posibilidades que el estado del arte tecnoldgico plantea en el sector del
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automovil, asi como los distintos modelos de obtencidon de vehiculos vigentes en la
actualidad.

Para terminar de acotar la escena, trataremos aspectos normativos determinantes, asi como
los factores, estructurales y coyunturales, con influencia en el horizonte presente y futuro del
sector.

2.2.1. Tendenciainternacional en gestion de flotas

Para analizar las lineas prospectivas dominantes en el corto/medio plazo, nos valdremos de
los resultados obtenidos en el dltimo informe global de ARVAL MOBILITY OBSERVATORY
(en adelante AMO), para turismos y vehiculos comerciales ligeros, de2022. Ademés de con
estas cifras, terminaremos de confirmar la tendencia internacional con opiniones de expertos
en el sector.

En lo relativo al método de elaboracién del informe de referencia, este se llevd a cabo
mediante entrevistas cortas a los responsables de flota de sus corporaciones,
correspondiéndose con una muestra de mas de siete mil quinientas empresas de distinta
dimensidn y pertenecientes a veintiséis paises diferentes.

Consultados sobre un amplio espectro de cuestiones relacionadas con sus respectivos
ambitos de gestion, identificamos cuatro materias como las determinantes para vislumbrar la
direccién hacia la que se dirige el futuro de la gestion de flotas. De esta forma, atendiendo al
tratamiento mayoritario observado en las cuatro cuestiones de referencia, concluiremos cual
sera la tendencia de flota predominante en corto/medio plazo en el contexto global.

Para mayor concrecion sobre los motivos que nos llevaron a escoger estas métricas, estos
tuvieron que ver con el peso de tecnologia en el incremento eficiencia, la posibilidad de
conciliar distintos medios de obtencidn y los beneficios de contar con flotas grandes.

De acuerdo con estas motivaciones, los valores observados se refirieron a las cuestiones
que a continuacion se relacionan:

e Intencién de introducir o incrementar el renting en su modelo de gestion de flotas.

¢ Intencién de mantener o incrementar la flota para el desempefio de sus cometidos.

¢ Intencién de seguir hacia la transicion energética.

e Intencién de introducir o incrementar los medios conectados para la gestion de su
flota.

Segun el orden arriba propuesto, comenzaremos analizando posicion global hacia el renting.
En este contexto, el barémetro de AMO para 2022 apunta una tendencia favorable al renting
como modelo a incorporar en los proximos 3 afios. Concretamente las medias reflejadas en
el gréfico 17 revelan posiciones muy parecidas dentro y fuera de Europa, a la vez que
sefiala a Espafia como la nacién del continente mas convencida de las bondades de este
modelo.
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Grafico 17. Encuesta sobre intenciones de incorporar Renting en su modelo de gestion de flota.
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Fuente: Mobility and fleet barometer 2022 — Goblal Report. (Arval Mobility Observatory).

Si bien este dato nos habla sobre la intencion de implementar o incrementar la proporciéon de
medios de renting, no alude a si existe una proporcién éptima de activos de renting en las
flotas. A este respecto, el director de AGA Renting, compafia especializada en
asesoramiento y consultaria de renting, nos alertaba, en una de las entrevistas realizadas,
sobre posibles limitaciones relacionadas con el uso que se le prevea dar al vehiculo.

En base a este criterio, el experto consideraba no recomendable recurrir al renting para
medios dedicados a actividades de riesgo, 0 que necesiten especificaciones muy concretas,
ya que en ambos casos la repercusién al precio, de las primas de seguro o de las
prestaciones exigidas por el usuario, haria poco rentable este modelo.

Sobre el segundo de los temas consultados, las cifras que ofrece el barémetro indican que
el noventa y tres por ciento de las compafiias tienen la intencion de mantener la entidad de
su flota o incrementarla. Este apabullante consenso encuentra su motivacion en la
pretensidn de crecimiento empresarial y poder ofrecer medios de movilidad a sus empleados
para evitar fuga de talento principalmente.

Esta tendencia obliga a las organizaciones a contar con procesos de planificacién de
renovacion de flota actualizados y a la incorporacion de los modelos de obtencién dinamicos
gue mejor se adapten a sus necesidades, como el “carsharing” (Ferrari, 2019).

El analisis, sin embargo, de las respuestas relativas a la transicion ecolégica, merece un
cierto grado de reflexién. En este sentido, si bien el dato presentado en el grafico 18 podria
suponer la sentencia de la combustién interna, las cifras del grafico 19invalidan tal
afirmacion.

La representacion de esta aparente contradiccion, planteada por el sesenta por ciento de
empresas que han implementado, o lo haran, tecnologias alternativas (grafico 18), y el
porcentaje en torno al sesenta que se resisten a desprenderse de sus medios propulsados
por gasolina o diésel (grafico 19), no evidencia otra cuestiébn mas que incertidumbre de la
empresa sobre el rendimiento de las nuevas alternativas.
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Grafico 18. Porcentaje de empresas con intencion de incorporar coches sostenibles
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Fuente: Mobility and fleet barometer 2022 — Global Report. (Raval Mobility Observatory).

Gréfico 19. Porcentaje de flota de combustibles combustion interna
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Fuente: Mobility and fleet barometer 2022 — Global Report. (Raval Mobility Observatory).

En lo concerniente a la evolucién observada sobre flota de vehiculos conectados (Alvarez
Marin, 2015), de la observacién del grafico 20 extraemos dos conclusiones. La primera tiene
gue ver con gue el ritmo de incorporacion de esta tecnologia es muy inferior a las opciones
relacionadas con las de eficiencia energética, mientras que la segunda alude a un mayor
grado de implantacion del vehiculo conectado en los comerciales ligeros que en los

turismos.
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Grafico 20. Porcentaje de empresas que emplean medios conectados

% EMPRESAS CON VEHICULOS CONECTADOS
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Fuente: Elaborada a partir de los datos del Movilita and fleet barometer 2022 — Global Report. (Raval Mobility Observatory).

Expuestos los resultados sobre los cuatro asuntos de referencia, podemos concluir que el
sector se encuentra en pleno transito hacia un nuevo paradigma, que se concreta en un
concepto de flotas mas grandes, diversidad de medios de obtencion y avances tecnolégicos
protagonistas, que sera acometida a través de una transicién tranquila, debido a los recelos
de la empresa sobre el rendimiento de las nuevas alternativas de propulsion.

2.2.2. Tendencia nacional en gestion de flotas

Para descifrar las tendencias dominantes en la gestion nacional, emplearemos los mismos
indicadores tenidos en cuenta en el apartado anterior. En este caso recurriremos a los
informes del AMO de 2022para Espafia, de ANFAC sobre resultados de 2021, y a la
estadistica del afio 2022 elaborada por la Asociacion espafiola del Renting (en adelante
AER). Los datos de estos barémetros nos permitiran alumbrar las tendencias dominantes en
Espafa, asi como confrontarlas con las predominantes en el conjunto de Europa.

Comenzando por el primero de los indicadores, relativo al tamafio de las flotas, el informe
ARVAL muestra unos valores de la evolucion observada y prevista, a priori desconcertantes.
A este respecto, la resiliencia mostrada por la empresa espafiola para continuar con sus
planes de crecimiento en un contexto de pandemia (2021), contrastan con el descenso de
compafiias que pretenden aumentar sus activos en el proximo trienio.

Esta drastica reduccion en la intencién de incrementar la flota queda evidenciada con el
descenso del porcentaje que resultase en 2021, pasando de un 90% de las empresas
encuestadas en ese ejercicio, a un 21% de empresas que mantiene su idea de crecimiento
para el horizonte de los tres préximos afios.

Lejos de ser un fendmeno aislado, la evolucion europea de estos porcentajes muestra un
comportamiento similar al observado en nuestro territorio (81% en 2021 y 23% para el
periodo 2022-2025), llevandonos a concluir que el clima de inestabilidad econémico vigente
desde principios del ejercicio anterior, ha llevado a la empresa a adoptar, mayoritariamente,
una posicién conservadora sobre sus expectativas de negocio.
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En cuanto a la tendencia observada sobre el empleo del renting, el barébmetro del AMO
prevé un periodo 2022-2025 en el que las cifras sobre la incorporacién de este modelo se
estabilizan. Al respecto de esta afirmacidn existen datos relativos a la evolucién observada
en el periodo 2021-2022 y al grado de penetracion del renting en Espafia, que nos sugieren
matizarla. El primero de ellos nos muestra que el aplanamiento previsto ha sido precedido
de una contraccién dell5% respecto el afio anterior (de 72% del 2021 al 57% del 2022).
Asimismo, en lo concerniente al grado de penetracion del renting en Espafia, ademas del
liderazgo espafiol en este ambito, donde se sitla 21 puntos por encima de la media europea
(55% espaniol frente al 34% europeo), también hay que considerar el incremento del peso
del renting dentro del mercado, el cual supuso en 2022 un tercio del total de matriculaciones
(informe de AER 2022). Todos estos registros nos invitan a pensar que la tendencia nacional
para el préximo trienio se concretard en un incremento en la incorporacion del renting en
lugar de la estabilizacion prevista.

En esta linea, el grafico 21 muestra la evolucidon constante del peso del renting en el
mercado en los ultimos diez afios, que, si bien se vio ralentizada en el inicio de la pandemia,
sigue presentando una tendencia alcista a finales del 2022.

Grafico 21. Peso Renting en el mercado espafiol.

PESO RENTING EN MERCADO

PORCENTAIJE

2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 2022‘
W Seriesl 14,59 | 14,52 | 14,22 | 15,3 | 17,05 | 17,16 | 20,22 | 20,35 | 25,27 26,6‘

Fuente: Elaborada propia a partir de estadisticas publicadas en informe 2022 de AER.

Superado el andlisis de los dos primeros asuntos, pasaremos a valorar el nivel de
compromiso de la empresa en el &mbito de la transicion energética. Para esto mostraremos
la proporcion de empresas que pretenden introducir alguna alternativa a los motores de
combustion interna, que sea ambientalmente mas sostenible.

Para esta observacion, el barometro del AMO refleja un elevado indice de sensibilidad de la
empresa hacia la movilidad sostenible. Esta se concreta en un porcentaje de un 84% de
empresas encuestadas que admiten haber introducido medios de movilidad con tecnologia
alternativa a la combustion interna, o pretender hacerlo en el proximo trienio.
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Esta tendencia, 18 puntos por encima de la media europea, se desagrega por orden de
prioridades descendiente en vehiculos hibridos, hibridos enchufables y eléctricos, segun
refleja el informe AMO 2022.

Asumida esta tendencia para la generalidad de los vehiculos objeto de estudio, resulta
interesante detenernos a analizar el comportamiento de los vehiculos comerciales ligeros
(en adelante LCV) en su transicion hacia la movilidad sostenible, emprendida principalmente
a través de la electrificacion.

En este contexto, el grafico 22 muestra una particular evolucion de la tendencia, en cuanto
el signo alcista de la intencion para 2021, que lejos de concretarse se ve revertido para el
afio 2022 con niveles situados por debajo de las previsiones de 2020.

En este caso, podemos explicar este comportamiento a partir de una mayor incertidumbre
de la empresa, sobre el rendimiento de las nuevas alternativas aplicadas a sus vehiculos
comerciales. La similitud con los porcentajes presentados para empresas europeas, en este
grafico (22), y el grado de reticencia a desprenderse de activos de combustién interna,
representado en el grafico 19, dotan de racionalidad a este ritmo de evolucion.

Grafico 22. Evolucion introduccion del LCV eléctrico en Espafia

Fuente: Barometro AMO 2022 para Espafia (Arval Mobility Observatory).

Justificado el ritmo de transicion energética de los LCV, los datos representados en el
grafico 23 vienen a confirmar la tendencia mayoritaria sobre la transicion hacia alternativas
mas sostenibles. Contempladas también las matriculaciones de vehiculos de particulares, el
grafico 23 refleja presenta un descenso en las adquisiciones de modelos con peor
calificacién®, a la vez que muestra variaciones positivas en la obtencién de vehiculos con
mejores rankings de sostenibilidad.

5> Consideracién del vehiculo en funcién del volumen de GEl emitido.
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Grafico 23. Evolucion parque vehiculos segln etiqueta por emisiones

PARQUE NACIONAL DE VEHICULOS SEGUN ETIQUETAS DE
LA DGT (rotALESs)

Fuente: Informe anual 2021 ANFAC.

Sin dejar de tratar el componente tecnoldgico aplicado a la movilidad, la proporciéon
empresas que hayan incorporado sistemas inteligentes de gestion a sus flotas, nos serviran
de indicador para determinar la tendencia en este campo.

A este respecto, el AMO 2022 refleja una clara apuesta por la renovacion tecnoldgica de los
medios de movilidad en Espafia, en cuanto el cuarenta y tres por ciento las empresas
cuestionadas admiten contar ya con sistemas para la monitorizacion del estado de sus
vehiculos, lo cual implica a su vez, la incorporacién de vehiculos con tecnologia suficiente
para transmisién de datos.

Siendo este dato, 10 puntos superiores al de la media europea, nos permite concluir que la
tendencia en este ambito se dirige hacia modelos de gestion que contemplen la
incorporacién de herramientas telematicas, basadas en reglas maestras e IA, y coches
conectados.

Expuestos los resultados sobre los cuatro indicadores seleccionados, podemos concluir que
el sector nacional tiende hacia un modelo de flota cuyo tamafo este dimensionado a sus
necesidades de negocio actuales, en el que el renting conviva con otras opciones de
obtencion y cuente con una proporcion importante de activos tecnolégicamente avanzados,
los cuales seran gestionados a través de sistemas inteligentes.

2.2.3. Modelos de gestion en organizaciones

Con objeto de confirmar las previsiones contenidas en las tendencias de gestiéon de flotas,
en los siguientes subapartados analizaremos los modelos implementados en organizaciones
referentes en este &mbito.

A sabiendas de la disparidad de objeto e intereses entre las entidades observadas y la
Armada, a traveés de la aplicacion del estudio del caso, aspiramos a identificar los elementos
concurrentes en todas las opciones y que a su vez sean determinantes en el éxito de las
mismas.
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En cuanto a la metodologia empleada para la exaccion de la informacién, hemos optamos
por la realizacion de entrevistas a los responsables de la gestion de flota, sobre la base de
un cuestionario de preguntas, las cuales versaran sobre los indicadores considerados para
descifrar las tendencias y otras materias que permitan valorar el grado de madurez del
sistema.

El cargo del entrevistado, su nivel de responsabilidad, asi como el citado cuestionario
figuraran como ANEXO |, sin perjuicio de subrayar que, ademas de la informacién extraida
de las respuestas, la interlocucion entre entrevistador y entrevistado permitird profundizar en
la motivacion de las decisiones que han llevado a construir el modelo en cuestion.

2.2.3.1. Modelos de organizaciones con propdsitos similares

En los sucesivos subapartados trataremos de descubrir los elementos vertebradores de los
modelos de gestion de flotas de aquellas organizaciones con intereses similares a los de
Armada.

2.2.3.1.1. Ejército del Aire y del Espacio

El interés particular por estudiar el modelo del Ejército del Aire y del Espacio (en adelante
EA), radica en la coincidencia de su propdsito con el de la Armada. Asumiendo ademas una
misma naturaleza juridica, la confirmacién como modelo de referencia se deriva del hecho
de verse afectadas por idénticas cortapisas y prerrogativas legales.

El tamafio de la flota, su antigiiedad media o el grado de penetraciébn de tecnologias
medioambientalmente sostenibles, revelaran la medida en qué el EA sigue las tendencias
postuladas y en qué proporcién su modelo guarda similitudes con el de la Armada.

Hechas las aclaraciones y segun afirma el entrevistado, los quinientos setenta y ocho
vehiculos ligeros (149 turismos y 429 LCV) gestionados por el EA, representan la flota
necesaria para la satisfaccion de sus necesidades de apoyo logistico. En base a esta
dimensién 6ptima, la decision de no incrementar su tamafio en el proximo trienio, aleja al EA
de la tendencia observada internacionalmente.

Otro aspecto que aleja a este modelo de las tendencias es la antigledad media de su
parque. Si bien presenta diferencias importantes segun el tipo de vehiculo, de los 10 afios
de media de los turismos y los dieciséis de los LCV, resulta una antigiedad media de la flota
de 14,45 afios, la cual se sitla ligeramente por encima de la que presentan los medios
gestionados por el PAN 5 de Armada.

En lo relativo al grado de incorporacion de tecnologias alternativas a la combustién interna
(diésel y gasolina), las cifras facilitadas indican que esta organizacion ya ha iniciado su
transicion hacia la movilidad sostenible, y que lo ha hecho a través de las opciones
electrificadas. Si bien en la actualidad el porcentaje de flota eléctrica supone el 10% de su
parque, la recepcién de otros 110 vehiculos electrificados, prevista para finales de este
ejercicio, incrementara el peso de esta alternativa hasta el 20%.
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Pasando a valorar la incorporacién de modelos de obtencion diferentes a la compra,
confirmamos que el renting se erige como Unico de modelo alternativo a esta. Si bien la
proporcion del 10% sobre el montante de las incorporaciones no permite considerarla con la
compra, en términos de igualdad, la actual posicion de la organizacion, favorable a
incrementar su peso, podria situarlo en cifras cercanas a las indicadas en el gréfico 21
(26,6% de los vehiculos matriculados en 2022).

En lo relativo al indicador que informa sobre la implementacién de herramientas de gestién
inteligente de la flota, el responsable informa que, en ausencia de las mismas, el EA cuenta
con un sistema de gestidén (SL 2000) valido para conocer el estado de sus activos, pero que
en ningun caso se corresponde con sistemas inteligentes basados en IA o reglas maestras.

A colacion de esta dltima cuestion y como elemento final de valoracién de este caso,
planteamos, como indicadores de madurez del modelo, la existencia de un proceso de
planificacion para la renovacién de la flota, asi como la determinacion de SLA internos con
los que determinar un nivel deseado de disponibilidad de medios. En ambos casos, el
responsable reconocié no contar con estos recursos procedimentales.

2.2.3.1.2. Cuerpo Nacional de Policia

La naturaleza juridica del Cuerpo Nacional de Policia (en adelante CNP), constituido como
instituto armado de naturaleza civil incardinado dentro de la organica de la AGE, implica una
cercania con la Armada, en cuanto a intereses de ambos se refiere, que ha resultado
determinante para valorarlo como organizacion referencia.

Con una la flota actual cercana a las dieciséis mil unidades, y previendo incorporar dos mil
ciento noventa y siete mas durante este ejercicio, podemos afirmar que el modelo del CNP
si se adhiere a la tendencia apreciada internacionalmente de incremento de tamafio. Esta
ampliacion, que se iniciase en el 2022, supone una aumento del treinta y tres por ciento del
parque (Europa Press, 2023).

Adicionalmente a estos, se prevén recibir dos mil vehiculos de emision 0 mas, los cuales, si
bien no incrementaran el nimero de activos totales por el compromiso de achatarramiento®
gue impone el PRTR, si seran considerados para calcular el peso de las tecnologias
alternativas a la combustién interna en la flota y para rebajar la edad media del parque en
torno a un 22% (Europa press, 2023).

Precisamente en relacion a este Ultimo elemento, el responsable estima que la media
antigliedad actual, establecida entre los ocho y nueve afios, bajara sustancialmente, una vez
sean recepcionados los mas de cuatro mil vehiculos pendientes. Esta afirmaciéon no hace

6 Exigencia impuesta por el PRTR a fin de garantizar una renovacion de la flota en términos de sostenibilidad, la
cual se concreta en la necesidad de dar la baja administrativa de un modelo de combustion interna por cada
vehiculo adquirido a través del plan.
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sino seguir la tenencia nacional de reduccién de edad observada en la empresa nacional
(4,8 afios de antigtiedad) (AMO, 2022), aunque a una distancia considerable.

En cuanto al grado de implantacién soluciones de movilidad alternativa a la combustion
interna, la electrificacion es la opcién preferida, siendo los modelos hibridos enchufables (en
adelante PHEV) los elegidos mayoritariamente. A este respecto, ademas de la oportunidad
que el PRTR ha supuesto para incrementar el nivel de electrificacién, se ha empleado el
renting como medio para valorar la suficiencia de las prestaciones estos modelos en el
desempeiio de sus actividades. Sin poder confirmar el porcentaje de flota electrificada, en
ningun caso esta representa menos del quince por ciento del parque.

En lo relativo al renting, el entrevistado lo confirma como Unica alternativa a la compra,
representando alrededor del 30% de la flota, y sin perjuicio que se esté valorando ampliar su
empleo para medios distintos del turismo, debido al positivo feed-back de los utilizadores, en
términos de eficacia, y de los responsables de mantenimiento, en términos de eficiencia.

Para terminar de esbozar el modelo gestién de flotas del CNP, abordaremos los elementos
relativos a las herramientas de gestion implementadas y los mecanismos para cumplir los
niveles de satisfaccion auto impuestos (SLA internos).

En cuanto al sistema o herramienta para monitorizar el estado de la flota, el CNP cuenta con
una aplicaciéon informética dedicada, que lejos de ser un sistema inteligente que recibe los
datos automaticamente a través de vehiculos conectados, se configura como base de datos
a considerar por los gestores.

En lo relativo, sin embargo, al establecimiento de niveles de disponibilidad de vehiculos, si
bien no existe procedimiento para la determinacién del SLA, el CNP si procura soluciones
para dar cobertura a contingencias sobrevenidas y garantizar un porcentaje de
disponibilidad cercano al cien por cien.

El modelo escogido para cubrir las indisponibilidades que acontezcan, es el coche de
sustitucion. En este caso concreto, estos provienen de un “pool” de vehiculos propios,
adquiridos a la empresa de renting, una vez finalizados el periodo de arrendamiento.

El entrevistado finaliza trasladando la importancia de este sistema de “Back-Up™ para el
cumplimiento de sus cometidos, aludiendo a la elevada dependencia del medio de movilidad
para el desarrollo de su actividad nuclear.

2.2.3.1.3. Guardia Civil

El caso de la Guardia Civil (en adelante GC) constituye una referencia mas directa que el del
CNP si cabe.

7 Reserva de vehiculos
8 Sistema de apoyo
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Esta preferencia se sustenta en la naturaleza militar y dependencia del Ministro de Defensa
en el cumplimento de misiones militares, dispuesta en el art. 9 de la Ley Organica 2/1986, la
cual no niega su adscripcion al Ministerio del Interior y mucho menos su consideracion de
6rgano de la AGE.

Acreditada la pertinencia de la comparacion, empezaremos valorando el indicador relativo al
tamafio del parque. Con este propdsito, el responsable de material movil de la GC concretd
en 10.528 las unidades, tipo turismo y de transporte de material y personal, con las que
contaban a final del 2022, para terminar, haciendo hincapié en que no se contempla ampliar
el tamaiio de la flota.

En esta linea, y al igual que en los casos del EA'y el CNP, la GC prevé la incorporacion, a lo
largo de este ejercicio, de 1900 vehiculos electrificados por medio del PRTR, los cuales,
ademas de contribuir a incrementar la proporcion de este tipo de propulsion sobre el total de
la flota, rebajaran la edad media del parque, sin que en ninglin caso suponga un aumento
real de la flota, derivado del compromiso de achatarramiento exigido por el Plan.

Pasando a abordar la cuestion de la antigiedad media del parque, el gréafico 24 presenta los
datos de edad desagregados por tipo de vehiculo.

Grafico 24. Edad media activos GC
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Fuente: Informacion obtenida del Servicio del material movil de la GC a 31 de diciembre de 2022

De los datos del grafico 24 extraemos que, sin llegar al nivel del CNP, la GC cuenta con un
parque relativamente joven a la vista de la comparacién realizada con las medias de edad
nacional y europea. Mencién aparte merecen los turismos, cuya corta edad media
fundamenta, segun el entrevistado, los bajisimos niveles de siniestralidad y mantenimientos
correctivos asociados a estos.

En cuanto a la representacion del peso de las distintas alternativas de propulsién en el total

de la flota, el grafico 25 muestra la importancia de cada una de las tecnologias incorporadas
al parque movil.
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Grafico 25. Pesos de las diferentes alternativas de propulsion de activos GC
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Fuente: Informacion obtenida del Servicio del material mévil de la GC a 31 de diciembre de 2022

Del andlisis de la informacion que presenta, podemos afirmar que la electrificacién se erige
como la alternativa preferida a la combustion interna. Esta lectura se confirma por la
tipologia de los 1900 vehiculos, electrificados, pendientes de recibir y en los 1800 puntos de
recarga con los que contara, en el corto plazo.

En cuanto al origen de los activos, la GC cuenta con un amplio abanico de alternativas,
entre las que figuran los vehiculos intervenidos, comprados, cedidos por otras
administraciones y los obtenidos por renting. La cuota que cada uno de los origenes
representa, revela a la compra como la predominante con el 70% del peso, mientras que la
proporcion de los intervenidos, con mas de un 17%, y los obtenidos por renting, con algo
mas del 12%, completan una distribucion total, en la que la cantidad de vehiculos cedidos
por otras administraciones es marginal.

Pasando ya a analizar el peso del renting, el entrevistado comienza aludiendo al escaso
empleo de esta figura en comparacién con otras organizaciones, sosteniendo para ello dos
argumentos. Mientras que el primero de ellos vincula su limitado uso a lo reducido del
crédito presupuestario de capitulo 2 recibido, el segundo respondia al elevado coste del
renting para vehiculos que requieran una configuracion especial. Motivado por este ultimo,
se termina explicando la razén de que la totalidad de los activos adquiridos por renting, se
correspondan con turismos empleados en labores de informacién, en la medida que no
requieren adaptacion excesiva.

Como en el resto de los casos estudiados, tanto los indices de siniestralidad como el feed-
back de los utilizadores de los vehiculos obtenidos por renting registran las mejores cifras y
valoraciones.

Para finalizar, y en cuanto al grado de implementacién de una herramienta de gestion de

flota se refiere, el entrevistado informa que actualmente se encuentran en proceso de
introduccion de una diseflada “ad hoc”. Esta, ademas de aportar las funcionalidades
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convencionales, proporcionara informacion de los costes de mantenimiento en base a las
incidencias que detecte, entre otros, a través de la transmision de datos en tiempo real.

Este proyecto, denominado GEFLOT (GEstién de FLOTa), implica a 2000 vehiculos en el
periodo piloto, de lo que se deduce la introduccién del vehiculo conectado en un porcentaje
importante.

2.2.3.2.  Modelo de organizacion sin proposito similar

2.2.3.2.1. Canal de Isabel Il

El Canal de Isabel Il es una sociedad anénima de capital totalmente publico, cuya titularidad
pertenece mayoritariamente a la comunidad de Madrid y de forma minoritaria a ciento once
ayuntamientos de esta regién (Canal Isabel Il, 2023). La delimitacién de su naturaleza, como
entidad del sector publico, se consagra segun lo dispuesto en el art. 2.a) de la Ley 40/2015,
de 1 de octubre, de régimen juridico de las administraciones publicas.

En atencién a las circunstancias que la definen, no podemos obviar que, si bien debe
plantear sus actividades bajo un prisma empresarial, también debe observar las limitaciones
gue de su condicion de ente del sector publico se derivan.

Aun asumiendo la relativa relacion entre titularidad publica y eficiencia (Argimén, Artola
Gonzalez-Paramo, 1997), el estudio de este caso nos permitird observar el modelo de una
organizacion publica, que tiene que sujetar su actividad al criterio de eficiencia por encima
de cualquier otro.

Con un tamafio de flota en torno a los setecientos vehiculos, entre turismos y vehiculos
comerciales ligeros, el cambio de concepto planteado en 2004 por la entidad, dirigido a
emplear el modelo de renting para el 100% de la obtencién de sus activos, ha derivado en
gue cuenten con un parque con una antigliedad inferior a 4 afios.

Motivado por la busqueda de mejoras en seguridad, imagen y coste de los vehiculos con
elevado uso, encontraron en el renting el modelo que les permitia para asegurar una corta
edad de la flota a través de una alta rotacion de los activos. Este ritmo de renovacion
elevado se ha instrumentado a través de dos contratos de cuatro afios cada uno, los cuales
intercalan su fecha de vencimientos cada dos afios. De esta forma, afirma el responsable de
flota, se aseguran una posicion negociadora fuerte y pueden acceder a los medios mas
eficientes del mercado.

Otra consecuencia de “vaciar” su balance de activos, esto es, de no tener ningin vehiculo
en propiedad, ha sido el cierre de todas las instalaciones dedicadas al mantenimiento. Esto
se ha conllevado un proceso de cambio de uso de estos talleres y de formacion del personal
mantenedor en otros campos de actividad de la entidad.

En cuando al grado de implementacion de tecnologias alternativas, la electrificacion lidera
las opciones preferidas. Esta transicion, emprendida en las dos Ultimas ventadas de

52



obtencion (hace 4 afios), ha permitido que mas del 45% de la flota este dotada de tecnologia
mas eficiente, en las proporciones que muestra el gréafico 26.

Para hacer sostenible y realista esta transicion, actualmente cuentan con 410 puntos de
recarga (carga rapida®), diseminados por todo el territorio de la comunidad de Madrid.

Graéfico 26.Pesos de las distintas tecnologias de propulsion

TECNOLOGIA MOVILIDAD
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos proporcionados por Canal Isabel II.

Contrario a la tendencia de mantener una cuota de medios de combustion interna en las
flotas, el entrevistado afirma que aspiran a prescindir de este tipo de motorizaciones en el
medio plazo.

En cuanto a la observacion del grado de implementacién de sistemas de gestion de flotas y
coches conectados, la organizacion cuenta con un sistema de gestion para toda su flota, el
cual incorpora funcionalidades propias de sistemas de gestion inteligentes, empleadas con
los modelos que cuentan con la tecnologia necesaria.

En lo relativo a establecimiento de SLA, el entrevistado afirma que, por lo intensivo de la
actividad en empleo de vehiculos, se ven obligados a establecer un sistema que les permita
asegurar la movilidad el cien por cien de los casos.

Para esto han optado por un sistema de carsharing, que instrumentalizan a través de la
contratacion adicional, por renting, de un nimero de vehiculos que supongan el 5% de la
flota necesaria.

De esta forma se constituye un “pool” de medios a disposicion de los utilizadores que no
tengan asignado medios de manera permanente, asi como para salvar los periodos de

9 Puntos que permiten la carga de la bateria en corto periodo de tiempo gracias a que la energia que vierte es
corriente continua. Asi se ahorra el proceso de transformacién de corriente alterna a corriente continua.
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indisponibilidad de los otros activos que si tengan una asignacion. Para su gestion han
desarrollado una aplicacion web, desde la que el interesado puede realizar su reserva, la
cual reporta, al sistema, todos los datos de la utilizacion del vehiculo.

Confrontadas las adhesiones de los distintos entes a las tendencias observadas, resulta
obligado concluir acerca de la coincidencia entre gestion real publica y la prospectiva, asi
como sobre la existencia de patrones repetidos en los modelos analizados.

Precisamente en clave de esta Ultima, la primera de las conclusiones tiene que ver con la
existencia un patrén de comportamiento, en relacién con los indicadores observados, en las
organizaciones con una alta dependencia del vehiculo para la realizacion de su actividad
principal. En una posicién antagonica, sin embargo, se sitda el EA, consecuencia de lo cual
apreciamos una gestion menos exhaustiva en el establecimiento y cumplimiento de
estandares de excelencia.

Estas similitudes de las que hablamos, aun con matices y diferentes intensidades, se
manifiestan a través de las siguientes realidades:

e Establecimiento de SLA internos cercanos al 100% de disponibilidad de medios a
través de distintas formulas (vehiculos de sustitucion, carsharing).

e Reduccibn al minimo de la infraestructura y personal necesario para el
mantenimiento.

e Eleccion de la tecnologia electrificada como la opcién alternativa mayoritaria.

e Eleccion del renting como medio de obtencion alternativo preferido.

e Empleo de recursos extraordinarios (PRTR) para introducciéon de alternativas
tecnoldgicas.

Valiéndonos de estas primeras conclusiones, podremos valorar el grado de cumplimiento de
las previsiones que se formulan en las tendencias, en organizaciones del sector publico.
Para ello, consideraremos que existe coincidencia si la mayoria de los modelos observados
asumen los comportamientos previstos.

Atendiendo a este criterio, a continuacion, mostramos la aplicacion o no de cada tendencia.

¢ Ampliacién del tamafio de la flota: No aplica.

¢ Introduccién del Renting como medio de obtencién: Si aplica.

¢ Introduccion tecnologia electrificada como la opcidn alternativa mayoritaria. Si aplica.
e Introduccion sistemas gestion inteligente. No aplica.

Con objeto de motivar la conclusién expresada sobre el EA, nos centraremos en la ausencia
de estructuras y procedimientos de gestibn como razon para considerarlo modelo menos
avanzado de los valorados.

Sin perjuicio de detectar comportamientos similares a los del resto de organizaciones, la no
dependencia de los vehiculos para sus actividades principales, le permite tolerar niveles de
indisponibilidad de medios que las demas no podrian. Precisamente por este matiz aleja el
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modelo del EA del de estas organizaciones con la misma intensidad que lo acerca al del
PAN 5.

2.2.4. Legislacion

La vigencia del principio de legalidad, concebido pilar fundamental del estado de derecho en
Europa (Gutiérrez i Albentosa, Niubo i Claveria, 2017), matiza la posicion de “potentior
personae” de la administracion, al ver sometida su actuacion a la ley y al derecho.

La aceptacion de esta subordinacion a la norma nacional, proclamada por el constituyente®
en los preceptos 9.1 y 103.1, asi como la primacia de la normativa comunitaria sobre la
norma interna, confirmada por la sentencia del Tribunal de Justicia de la UE de 15 de julio
de 1964, Flaminio Costa/ENEL, resulta capital para entender la influencia de la produccién
normativa en la actividad gestora de la Armada.

En lo sucesivo presentaremos las normas, comunitarias y nacionales, mas representativas
en el ambito de la gestion de flotas, que determinaran la toma de decisiones estratégicas en
este campo.

Comenzando por las que regular el elemento medioambiental, el REGLAMENTO (UE)
2019/631 “del Parlamento europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019 por el que se
establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de CO; de los turismos
nuevos y de los vehiculos comerciales ligeros nuevos” plantea a los estados miembros (en
adelante EEMM) unos hitos y un calendario con el objeto de eliminarlas emisiones de CO»
de vehiculos nuevos a largo plazo.

El propésito de esta norma, concebida como instrumento para el cumplimento parcial del
plan de descarbonizacién 2050, se ha visto reforzado con el acuerdo de la Eurocamara de
febrero de este ejercicio, por el que se endurecen los términos del proceso, al prohibir la
venta de vehiculos (turismos y comerciales ligeros) de combustion interna a partir del 2035.

Ya en el ambito doméstico, la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicién
energética, prevé una serie de objetivos y medidas en el campo de la movilidad sostenible,
gue van mas alla del disefio de una la estrategia que nos permita tener un parque de
vehiculos ligeros sin emisiones de GEI en 2050.

Ademas de en este ambito, plantea el establecimiento de planes de movilidad urbana
sostenible a través de la determinacion de zonas de bajas emisiones (en adelante ZBE) en
los municipios de mas de 50.000 habitantes y las islas. Esta ultima decisién tendra una
repercusion directa en el ejercicio de las funciones de apoyo logistico, en la medida que
negara el acceso a las ZBE a los medios con distintivo ambiental inadecuado.

Coherentemente con las normas que promueven la movilidad sostenible, el RD-L 36/2020
de medidas urgentes para la modernizacion y ejecucion del PRTR, facilita la incorporacién

10 Constitucidn espafiola
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de medios de movilidad sin emisiones, siendo el programa MOVES FLOTAS, dirigido a
promover proyectos de electrificacion de flotas de vehiculos ligeros, el que tiene un encaje
mas claro con las necesidades de la Armada, en cuanto la adscripcién al mismo supone la
posibilidad de ejecutar los saldos distribuidos por el PRTR, y permite considerar tanto
opciones de arrendamientos financieros (Leasing financiero y renting) como de adquisicion
directa de estos vehiculos.

Superadas las consideraciones legales en torno a la sostenibilidad, pasaremos a abordar las
implicaciones de Ley 47/2003 general presupuestaria en la gestion de la flota.

Sin perjuicio de que el presupuesto anual se considere en el contexto de un escenario
plurianual, la vigencia del principio de temporalidad (art. 49) de la Ley 47/2003, por el que se
impone el pago de las obligaciones del ejercicio con créditos presupuestario de ese afio,
supone una cortapisa al cumplimiento de los procesos de planificacion de flotas.

La elevada inversion que exigen estos procesos, demanda que el crédito, ademas de
suficiente y adecuado, sea puesto a disposicidbn a tiempo para que la entrega de los
vehiculos se realice antes de finalizar el afio.

La experiencia en estos casos denuncia que la escasa entidad de los créditos de inversion
iniciales (capitulo 6 de la clasificacibn econdmica del presupuesto) y la tardia recepciéon de
créditos extraordinarios, dificulta que se puedan plantear procesos de renovacién de
entidad, ante la probabilidad de que los medios no puedan ser entregados antes de final de
ejercicio.

La consecuencia de no poder cumplir el limite anual de la norma implica, ademas de no
haber podido satisfacer la necesidad, la devolucién de los saldos no consumidos al tesoro
publico, sin posibilidad de incorporacion de estos al ejercicio siguiente (art. 58 LGP).

En conexién con esta problematica, por su incidencia en la misma, comentaremos las
implicaciones que la LCSP 9/2017 tiene en la gestién de flotas.

El origen de esta norma, concebida para la transposicion de las directivas del Parlamento
Europeo y del Consejo 2014/23/UE y 2014/24/UE, promotoras del incremento de la
concurrencia a las licitaciones e incorporacion masiva de las PYMES!a ellas, ha conllevado
gue contemple largos plazos y posibilidades de recursos especiales de contratacion que
dificultan el cumplimiento de la ley 47/2003 y por ende la satisfaccion de la necesidad.

Sin dejar de asumir este efecto indeseado de la norma, esta también aporta instrumentos
interesantes para la gestion de la flota. Los sistemas de racionalizacion, entre los que se
encuentran los acuerdos marco (en adelante AM) (arts. 219 y siguientes LCSP), ayudan a
mitigar el riesgo de no ejecucion del presupuesto, en la medida que establecen de
condiciones vinculantes para los contratos que se basen en estos acuerdos, durante la
vigencia del mismo (plazo méximo de 4 afios). Esta formula permite que, una vez

11 pequefia y media empresa
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designados los proveedores, los contratos de suministros o de prestacion de servicio no
tengan que ser licitados nuevamente, sino solo adjudicados a estos, con la reduccion de

plazos que esto conlleva.

2.2.5. Factores estructurales y coyunturales

2.25.1. Presupuesto

Los eventos catastroficos que han azotado las economias globales en este Ultimo lustro han
cambiado la tendencia de austeridad presupuestaria en la eurozona'?. Los estragos
provocados por la pandemia por el COVID-19, y mas recientemente por el conflicto en el
este de Europa®®, han hecho que las organizaciones supranacionales a las que
pertenecemos exijan redoblar esfuerzos en términos de recuperacion econdmica y defensa.

Si para recuperar y modernizar las instituciones se esta ejecutando el PRTR del que ya
hemos hablado, para la modernizacion de las capacidades de defensa, se ha revitalizado el
acuerdo de la cumbre de gales de 2014 (OTAN, 2014) por el que las naciones de la alianza
se comprometen a alcanzar, en 2029, un gasto en defensa de al menos el 2%sobre su
PIB!, tal y como se representa en el grafico 27.

Gréfico 27. Evolucion gasto en Defensa de Espafia en relacion al PIB
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Fuente: Presupuestos Generales del Estado, OTAN y KPMG.

12 Estados adheridos a la unién monetaria de la UE.
3 Invasién Rusa en territorio ucraniano de principios de 2022.
14 Producto interior bruto.
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Los efectos para la Armada de estos factores coyunturales se han traducido en un
incremento notable en su presupuesto, que siguiendo lo acordado en la cumbre de Madrid
(OTAN, 2022), de junio del afio pasado, y se representa en el grafico 27, ha de ser la
tendencia hasta finales del decenio.

De este incremento presupuestario extraemos dos lecturas con implicaciones en la gestion
de flotas. Por una parte, y asumiendo que la oportunidad de disponer de un mayor
presupuesto implica de una mayor exigencia, en términos de eficiencia para ciudadania y de
eficacia para los utilizadores, consideramos que serd necesaria la implementacion de
modelos de obtencién adecuados para cumplir con estas dos premisas.

La segunda consideracién tiene que ver con el tipo de créditos extraordinarios que se prevé
recibir durante el ejercicio. Si bien los datos presentados en el gréfico 28, referentes al
presupuesto inicial del presente ejercicio, muestran una fuerte contraccion de los créditos
extraordinarios para inversiones (capitulo 6) y gastos corrientes (capitulo 2), la prevision
sobre la recepcion de recurso de capitulo 2 a lo largo del afio, elevaria las cantidades a
gestionar, para gastos corrientes, a niveles del 2022, sin que se espere un comportamiento
similar para el crédito de capitulo 6.

Bajo esta premisa, concluimos que este escenario presupuestario favorece el empleo de
modelos de obtencion que impliquen el compromiso de gastos corrientes (capitulo 2), en
detrimento de aquellos que exijan crédito de inversiones (capitulo 6).

Grafico 28. Escenario econémico Armada
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Fuente: EMA-DIVISION DE PLANES de Recursos de la ARMADA.

Por otra parte, la dificultad que aporta a la planificacion de actividades y a la ejecucion de los
contratos, el principio de temporalidad del art. 49 de la LGP y la disposicion tardia de los
créditos, ilustra la influencia negativa del factor estructural asociado a la rigidez de los
procedimientos presupuestarios.
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2.2.5.2. Contratacion

Como apuntasemos anteriormente, la LCSP tiene como propésito mas elevado procurar la
eficiencia del gasto publico. Si bien ha de ser un principio que inspire la actividad contractual
de la Armada como d6rgano de la administracion publica, no deberia ser el que prevaleciese
sobre el resto, en base a la mayor consideracion del criterio de eficacia en las FAS.

Esta particularidad de la norma y los largos plazos impuestos para las licitaciones, entrafian
dificultades para obtener lo que se pretende, debido, principalmente, a su vinculacién con la
temporalidad del crédito, la cual limita su disponibilidad al afio natural.

Conscientes de la magnitud del problema, la Armada ha optado por la aplicacién de
sistemas de racionalizacion de la contratacion como medida mitigadora. Concretamente el
AM se ha convertido en el sistema promovido por el AJAL en sus DDR? de los Ultimos afios,
para lograr la satisfaccion de necesidades recurrentes minimizando el empleo del contrato
menor (Terrén Santos, 2020).

Sin perjuicio de lo anterior, la maxima expresién de la racionalizacion de la contratacién es
encarnada por la DGRCC. Esta direccion, gestora en la actualidad de dieciséis AM, permite
a las entidades publicas adscritas, acceder a las condiciones pactadas por ellas con los
adjudicatarios, beneficiandose del efecto que generan las economias de escala, en términos
de eficiencia (Martin Simén, 2003).

En este contexto, el andlisis en profundidad sobre las modalidades de obtencion que ofrecen
los AM en vigor revela que solo el 05/2018, relativo al suministro de impresoras, equipos
multifuncionales y escéneres, plantea opciones de obtencién distintas a la compra. Esta
circunstancia nos lleva a concluir que la no consideraciéon del arrendamiento, con 0 sin
opcion de compra, para bienes sometidos a una rapida obsolescencia tecnolégica, limita los
efectos beneficiosos del sistema a los puramente econémicos.

2.2.5.3. Inflacion

Sin duda la subida generalizada de precios ha sido un efecto propiciado por los factores
coyunturales arriba comentados. La pandemia y la guerra librada en el este de Europa han
generado un proceso inflacionista incontrolable, en un contexto de incremento de demanda
y precios, y de reduccion de la oferta de alimentos y energia.

Los efectos de esta situacion indeseada no solo se manifiestan en el encarecimiento de los
bienes o servicios adquiridos por la administracion, sino que también afectan dificultando la
propia obtencién de los mismos.

El principal motivo de este ultimo efecto reside en la ley 2/2015, de 30 de marzo, de
desindexacion de la economia espafola. Esta, que naciese con los propositos de procurar la

15 Directiva gestién de recursos
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competitividad de la economia espafiola y evitar el efecto “segunda ronda” (Vargas Pérez,
Pefialoza Figueroa, 2015), esta jugando un papel inesperado en la contratacién publica.

La incertidumbre sobre el comportamiento de la inflacion y la no posibilidad legal de
modificar precios del contrato, salvo casos puntuales, ha derivado en que se haya
incrementado en un 34% las licitaciones desiertas (Serna, 2022).

En este contexto, el AM se erige como la figura que mas reticencias suscita en los
licitadores. La realidad nos muestra como la sujecién de los contratos a unas condiciones
fijadas en un periodo preinflacionista, han puesto a empresas contratistas en la tesitura de
tener que desistir de contratos adjudicados (Olcese, 2023), con la consiguiente
insatisfaccion de la necesidad para la administracion.

En el @&mbito de la Armada no han sido pocos los adjudicatarios de AM que han expuesto
sus dificultades, llegando incluso al desistimiento en alguno de ellos, como el caso del AM
de suministro de material de limpieza por valor estimado de un millén ciento treinta y cinco
mil euros (Expediente 4701/2019).

Este estado de cosas nos conmina a establecer medidas de mitigacion del riesgo, con
objeto de garantizar el funcionamiento de la organizacion en condiciones extraordinarias
(Ferndndez Roca, 2009). Estas pasan por establecer cuotas maximas de externalizaciéon y
minimizar la probabilidad de desistimiento a través de la consideracion de escenarios
pesimistas en las negociaciones.

2.3.  FORMULAS DE OBTENCION EN EL MERCADO

En este punto nos esforzaremos en mostrar las caracteristicas de las opciones de
obtenciones existentes en la actualidad y susceptibles de ser incorporadas por la Armada.

Con este proposito, los tres modelos que se presentan se corresponden con las
modalidades, puras, de suministro de bienes muebles previstas en art. 16 de la LCSP. El
motivo de prescindir de otras opciones de obtencidn existentes en el mercado radica en su
naturaleza de subcategorias de las aqui relacionadas y el nulo valor afiadido que su
consideracién aportaria al estudio.

Para esta tarea emplearemos el método comparativo, que exigira la identificacion de los
elementos clave de estas opciones, con objeto de establecer similitudes y diferencias entre
ellos (Sartori, 1984).

Los aspectos claves sobre los que recaera la observacién seran:

e Siimplica transmision, o no, de la propiedad.
e Existencia, o0 no, de opcion de compra.

e Actores intervinientes en el negocio juridico.
e Limitaciones al uso.

60



e Duracion.

e Prestaciones incluidas.
e Pago.

e Tratamiento contable.

Antes presentar los datos incluidos en la tabla 2, subrayaremos que las Unicas
caracteristicas comunes entre los medios de obtencién observados son que todos implican
el uso del vehiculo y que, sea cual fuere el negocio juridico, incluye pago de precio como
contraprestacion (Asociacién Espafiola de Leasing y Renting, 2023).

Tabla 2. Elementos definitorios de los modelos de obtencién.

OP. DE LIMITACION DE . PRESTACIONES TRATAMIENTO CONTABLE
PROPIEDAD ACTORES INTERVINIENTES DURACION PAGOO
COMPRA uso’/ INCLUIDAS PARA ADMON. PBCA.3
A
D
fo
u
: . VENDEDOR- INVERSION/CREDITO
S Si NO NO SIN LIMITE NINGUNA CONTADO
i COMPRADOR CAP6
C
I
[]
N
R
E
N ARRENDADOR- . 5 ANOS MANTENIMIENTOS, CUOTAS B}
T NO NO Si GASTO/CREDITO CAP 2
] ARRENDATARIO MAX SEGURO, ITV PERIODICA
N
G
L
CUOTAS
E ARRENDADOR-
p PERIODICAS
. 1 i INTERMEDIARIO S MIN 2/ MAX NINGUNA +CUOTA . 4
NO FINANCIERO- < ANOS GASTO/CREDITO CAP 3
1 VALOR
N ARRENDATARIO2
o RESUDUALS

Fuente: Elaboracién propia a partir informacion Asociacion espariola de Leasing y Renting, LCSP, LGP.

Si bien los datos que proporciona la tabla 2 cumplen con el propdsito de identificacion de
aspectos clave y determinacion de diferencias entre modelos, deviene necesario precisar
cierta informacidn, a priori inconcreta, a través de las llamadas incluidas en la tabla.

La llamada n° 1 alude a la necesidad de concrecion de la propiedad en el leasing. En esta
linea, Lopez Iranzo (1977) establece que el arrendatario usara el bien, “...sin perjuicio de
que, optativamente, pueda acceder al cabo de un tiempo a dicha propiedad”.

De aqui se deduce que, si bien el contrato de arrendamiento con opcién de compra no

implica transferencia de propiedad, con el ejercicio de la citada opcién y a partir de ese
momento, se concretara la adquisicion del bien y la consiguiente incorporacion al balance.
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La segunda, cuarta y quinta de las llamadas derivan del ejercicio de la opcién de compra
citada en la llamada n°1. En este caso, mientras que con la n® 2 pretendemos matizar que al
adquirir el vehiculo el intermediario y arrendatario pasan a ostentar el rol de vendedor y
comprador respectivamente (Fraile Bayle, Martin Baile, 1997), y con la cuarta advertir de
que el importe abonado para la adquisicién sera considerado inversién y sufragado con
cargo a los créditos presupuestarios del capitulo 6 (Ley 47/2003, General presupuestaria,
2007), la n° 5 anhela explicar la composicién de las cuotas del leasing.

A este respecto, segun recoge Fraile y Martin (1997), las cuotas periddicas incluiran una
parte correspondiente a la recuperacién del coste del vehiculo por el arrendador, y el
importe de la carga financiera. Sin embargo, la cuota pagadera al ejercer la opcion de
compra se circunscribira al valor residual®®.

La apreciacion relativa al pago (llamada n°6) pretende aclarar que la Unica cantidad
desembolsada que incluye intereses, es la relativa a la cuota periddica del contrato de
Leasing (Mavila, 2014).

La llamada n°3 vincula la incorporacion del vehiculo al inmovilizado con la imputacion de
gastos de amortizacion.

Precisamente a este respecto, conviene explicar que la consideracion de los gastos de
amortizacién se dara hasta que finalice el periodo méaximo establecido en el Plan general de
contabilidad publica (Ministerio de Hacienda y Funcion Publica, 2010), para elementos de
transporte.

En el caso del leasing, los gastos de amortizacion serian calculados sobre el valor residual
del activo al momento de ejercitar la opcién de compra, y considerando la antigiedad del
activo a efectos del periodo maximo.

Para finalizar, la llamada relativa a la limitacion de uso del vehiculo tiene como objeto
concretar que se trata de la limitacion, anual, de kilometros a realizar con el vehiculo por
parte del arrendatario, cuya vulneracion acarrearia penalidades impuestas por el arrendador.

2.4, TECNOLOGIAS APLICABLES A LA MOVILIDAD
A través de una revision del estado actual de la tecnologia, pretendemos presentar las

distintas posibilidades susceptibles de ser incorporadas a las flotas, en aras de obtener
mejores rendimientos de las mismas.

16 valor que mantiene el bien mueble a final de su vida Util. En el caso de operaciones de arrendamiento
financiero (Leasing), sera el valor que conserve el bien a finalizacion del contrato de arrendamiento y ejercicio
de opcién de compra.
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Partiendo de una situacion de incertidumbre, relativa a qué opcién se terminara revelando
como la mejor, en adelante plantearemos las circunstancias que determinaran los criterios
sobre los que basar la preferencia.

La adscripciéon de la UE al protocolo de Kioto (1997) y al Pacto de Paris (2015) confirman el
compromiso europeo con el medio ambiente, que se ya vislumbrase en la declaracion de
objetivos del tratado de Lisboa.

Sin perjuicio de consideraciones medioambientales abstractas, el papel protagonista del
sector del transporte como emisor de gases de efecto invernadero (en adelante GEI),
(Ministerio para la Transicion Ecolégica y el Reto Demografico, 2022), ha exigido no sélo
desagregar el objetivo de reduccion de GEI en este ambito, sino elevar su nivel al de
prioridad estratégica (Comision Europea, 2020).

En esta tesitura, el planteamiento de un escenario de consenso sobre la necesidad de la
reduccién de emisiones a largo plazo, motivado por el empleo intensivo de los combustibles
fosiles!’, exigié la aplicacion de la metodologia que, segiin Nogués (2021), mejor permitiese
alcanzar el objetivo a largo plazo.

En este contexto, el método del Backcasting (Dreborg, 1996), previa definicibn de una
situacion de emisién 0 a largo plazo, realiza una planificacién retrospectiva, basada en hitos,
cuyos respectivos cumplimientos se supeditan al avance de la tecnologia aplicada al
transporte.

La amplia diversidad de alternativas que admite esta metodologia para llegar al objetivo,
sumado a la aplicacién del principio de neutralidad tecnolégica en la UE (Cullell March,
2010) y al reconocimiento europeo sobre la existencia de soluciones tecnoldgicas
transitorias (Comision Europea, 2020), favorecen que los desarrollos no se centren en
soluciones concretas y abarquen todas las posibilidades tecnoldgicas.

En coherencia con esta posicién de aperturista sobre el origen de las soluciones, hay que
destacar que la aplicacion de las capacidades de la industria 4.0* no queda circunscrita a
alternativas de motorizacion eficientes y sostenibles. En atencién a esto, y al objeto de una
presentacibn mas clara, segregaremos los esfuerzos orientados al desarrollo de estas
tecnologias, de los que pretenden contribuir con la incorporacion de vehiculos autbnomos
(en adelante VA) (Nogués, 2021).

Después de todo lo expuesto, podemos afirmar que la eleccién de la eficiencia ambiental y
energética como atributos de referencia, lejos de ser casualidad, atiende a lo dispuesto en la
Estrategia de movilidad sostenible e inteligente de la comision europea.

17 vehiculos con motorizacion de gasolina o diésel
18 Revolucién industrial que integra tecnologia de automatizacidn, internet de las cosas o transmisién de datos
en tiempo real, en los procesos productivos.
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En esta linea y como apuntasemos anteriormente, son estos los dos criterios con mas alta
consideracioén, destacando la preeminencia de la sostenibilidad por haberse constituido en
requisito “sine qua non” de cara a las adquisiciones de vehiculos que se lleven a cabo a
partir de 2035 (Parlamento Europeo, 2023).

Asumidos los criterios a observar, la determinacion de la preferencia atendera a mediciones
de distintos indicadores. Asi, mientras que el volumen de emision de GEI revelard qué
tecnologia es mas sostenible, las mermas de energia en los procesos de produccién y
transporte del recurso energético indicaran que alternativa es la mas eficiente.

Aclarados los términos en los que se realiza el andlisis de los datos incluidos en la tabla 3,
conviene hacer dos aclaraciones acerca de los mismos. Mientras que la primera hace
alusiéon a que los datos se corresponden con el rendimiento observado en un vehiculo
turismo de segmento C!°, la segunda advierte que los niveles de emision de GEI
presentados, no soélo se refieren a los detectados en el tubo de escape, sino también a los
generados en la produccién de la energia en cuestién.

Tabla 3. Tecnologia segun criterios de sostenibilidad y eficiencia

etgcnlc Q) Bevs | 4% phevs | 4 Hisribos| Bl ee | B ewv | Bl casotina| [Flpiésel

Autonomia (Km) 160 - 450 31-732 1-4 514 - 650 200 - 500

Coste medio
energia (€/100 Km)

Coste mantenimiento

(€/100 km) 6,3 6,7 7,3 7,5 7,5

=2}

Impacto acistico (dB)

Eficiencia energética

. 40 % - 45 % 40%-45% | 240%-45% | 20%-25% 30 % - 35 %
promedio

Emisiones vehiculos

2.500 11.750 0.700 4,300 70l
(£.€O, /100 km) 12.500 11.750 10.700 14.300 10.700
Emisiones vehiculos
. 11 1,1 1,1 11 1.8
(g CO, /100 km) B8
Emisiones vehiculos 12.2 48.9 48.9 48.2 306.4

(g NOX / 100 km)

Fuente: Informe OBS 2021 a través de ETECNIC.

De la observacion de la tabla 3, podemos concluir que, segun el estado del arte de este tipo
de tecnologias, las derivadas de la electrificacion seran las que menos emisiones de GEI
lanzan y mas eficiencia energética muestran. Para mayor nivel de detalle, el vehiculo de
eléctrico de bateria completa (en adelante BEV) es el que se muestra con mejores cifras en
ambos criterios.

19 Vehiculo con una longitud entre 4,3 y 4,5 metros
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En lo relativo a las cualidades del hidrégeno, mientras que el informe del OBS Bussines
School explica que, a nivel de emisiones de GEI en tubo de escape, es tecnologia emision
cero, el informe “The Future of Hydrogen”, de la Agencia Internacional de la Energia, publica
que sélo el 0,1 % del hidrégeno es producido a partir de energias limpias, lo cual rebaja sus
prestaciones en términos de eficiencia medioambiental, en la medida que esta realidad
implica un elevado nivel de emisiones de CO: en todo el proceso.

Para un mayor lastre en la popularidad del hidrégeno, este tampoco ocuparia un puesto de
privilegio en términos de eficiencia energética, ya que las pérdidas de energia que se
producen en su produccion y transporte implican que tenga una eficiencia energética de
entre un 30% y 40% de media.

En relacion con las prestaciones de los combustibles sintéticos, la mayor de las ventajas que
aporta se concreta en su capacidad de garantizar la neutralidad de CO; en cuanto
compensan las emisiones de este GEIl con el consumo de este gas en el proceso de
produccion. En esta linea, si bien podemos expresar la existencia de razones para el
optimismo sobre su aplicabilidad, la realidad actual muestra que aln no se encuentra en un
estado de desarrollo suficiente para ser comercializados masivamente.

Abordadas suficientemente las distintas tecnologias aplicadas a los motores, las
consideraciones sobre la situacion de los VA las haremos desde su condicion de eje de la
Estrategia nacional de movilidad 2030 (Ministerio de Transporte Movilidad y Agenda Urbana,
2021).

La “regeneracién de zonas urbanas previamente asignadas al trafico y aparcamiento, y su
potencial para aumentar la dispersién urbana debido a la mejora de la accesibilidad” como
efectos pretendidos a priori, s6lo seran considerados desde el punto de vista de la eficiencia
medioambiental, si se termina consiguiendo el empleo compartido del VA (Nogués, 2021).

La posibilidad real de una aplicacion masiva del vehiculo autbnomo compartido (en adelante
VAC), depende de que las consideraciones de Homem de Almeida Correia et al., (2019),
Krueger et al., (2016) y Steck et al. (2018) sean apreciadas por la colectividad. La teoria de
estos autores defiende que los viajeros de los VA perciben una reduccién del valor del
tiempo del viaje, y eso a su vez, se traduce en la aceptacion de viajes més largos. De esta
forma, conjugando esta premisa con la reduccién de vehiculos empleados por el uso del
VAC, si se obtendria un efecto beneficioso en términos de sostenibilidad.

En cuanto al estado actual de desarrollo de los VA, el SAE On-Road Automated Vehicle
Standards Committee establecié en 2014 una clasificacién por niveles, con la que pretende
estandarizar los requisitos exigidos para cada uno de ellos. Esta obedece a una ordenacién
de seis niveles (0-5) en funcion del grado de automatizacion del vehiculo, a la cual habra
que atender para valorar la posibilidad real de empleo del VAC una vez haya alcanzado el
ultimo nivel (nivel 5).
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En la actualidad ya existen flotas en servicio con un nivel de automatizacién tres, asi como
prototipos del mayor desarrollo, en disposicion de ser comercializados en el corto plazo
(Nogués, 2021).

3. METODOLOGIA

Con objeto de identificar opciones que incrementen los niveles de eficacia con los que se
acometen las tareas de apoyo logistico encomendadas, y el grado de eficiencia con el que al
PAN 5 gestiona su flota, en este trabajo llevaremos a cabo una serie de andlisis
encaminados a determinar el modelo de gestiébn que, adecudndose a sus necesidades,
mejor concilie las limitaciones y posibilidades técnicas actuales.

Sabedores de la importancia de una correcta eleccion del método, para ordenar la
investigacion y propiciar la consecucion de la meta, la determinacion de las metodologias a
emplear sera resultado de la consideracion previa del fenébmeno a estudiar, el objetivo de la
investigacion y la perspectiva del andlisis (Nateras Gonzalez, 2005). Superado el test de
pertinencia, propuesto por Nateras Gonzalez, (2005), las metodologias empleadas seran el
analisis estratégico y el proceso jerarquico analitico beneficio-coste, que se desarrollan en
los siguiente subapartados.

3.1.  ANALISIS ESTRATEGICO DEL PAN 5.

El anadlisis de los factores internos y externos que concurren en la unidad sera abordado
mediante la aplicacion sucesiva de las herramientas de andlisis DAFO, CAME vy la
identificacion de los factores clave de éxito, respetando escrupulosamente el orden
cronolégico que indica la figura 8, con el proposito de que el proceso analitico de cada
herramienta sea alimentado con los resultados obtenidos por la anterior.

Atendiendo a esta concatenacién de elementos y confirmando la realizacion del analisis
DAFO en primer lugar, la informacion empleada para su correspondiente matriz habra sido
extraida de las conclusiones obtenidas en el apartado 2 del trabajo, relativo a la situaciéon
actual. Para mayor desagregacion sobre el origen de la informacién a analizar, mientras que
los factores internos, relativos a las fortalezas y debilidades, seran deducidas de lo expuesto
sobre la descripcion del problema (apartado 2.1), las amenazas y oportunidades,
representativas de factores externos influyentes, procederan del estudio de la situacion ad-
extra (apartado 2.2).
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Figura 8. Esquema de herramientas de analisis estratégico

. . . E- :
Andlisis  Andlisis | fopave e et
DAFC) CAME Exito estratégices

Fuente: “Introduccion a la gestion de la calidad”. Jabaloyes, Carot, Carrion (2020)

Hecha la precisién sobre el origen de los datos, expondremos someramente la naturaleza de
los productos que se obtienen de la aplicacion de cada herramienta.

El empleo de la matriz DAFO nos permitira segregar los factores internos de los externos, en
los términos que plantease Weihrich (1982), aportando una vision fidedigna de la
organizacion analizada, en la medida que determina los elementos claves, domésticos y del
entorno, (Jabaloyes, Carot, Carrién, 2020) que deben influir en la decisién estratégica sobre
su modelo de gestion.

El empleo del analisis CAME permitira, sobre la base de cuatro tipos de estrategias posibles,
alumbrar acciones posibilitadoras de las mismas, que resulten de la confrontacion de los
factores internos con los externos, con objeto de corregir las debilidades, afrontar las
amenazas, mantener las fortalezas y explotar las oportunidades detectadas en el andlisis
DAFO.

Como colofén a este proceso analitico, la identificacién de los factores clave de éxito (en
adelante FCE), permitirdn alumbrar los elementos clave para el buen funcionamiento de la
organizacion. En coherencia con lo expuesto hasta ahora, estas estaran intimamente
ligadas con las estrategias convenidas y las acciones que las implementen. La importancia
de una correcta identificacion del FCE radica en que, de su rendimiento dependera la
consecucion o no de los objetivos (Jabaloyes, Carot, Carrién, 2020).

La aplicacién de esta metodologia permite a través un proceso de agregacion ordenado de
los resultados, plantear el acometimiento de acciones en distintos planos temporales. La
prioridad con las que se acometan atenderd a la concurrencia de distintos factores como
pueden ser limitaciones de distinta naturaleza, la pertinencia de un orden concreto que
permita el acometimiento de las siguientes o la existencia de necesidades perentorias de la
organizacioén analizada.

Asimismo, cabe indicar que la aplicacion de estas herramientas puede responder a un
proposito finalista o instrumental. Esto dependera de si las decisiones estratégicas que
tomen se correspondan con las acciones planteadas en este analisis o, por el contrario,
estas sirvan para la aplicacion de otra metodologia.
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Esta Ultima opcion, realizada con objeto de depurar la accion estratégica en cuestion, sera la
escogida en este trabajo, en la medida que la aplicacién de la técnica de apoyo a la decision
estara dirigida a su desarrollo y consiguiente concrecién del mejor modelo de obtencion de
la flota.

3.2.  PROCESO ANALITICO JERARQUICO BENEFICIO-COSTE

El proceso analitico jerarquico beneficio-coste (en adelante AHP/B-C), constituye la
herramienta de apoyo a la decisidén con criterios multiples que empleamos para identificar el
mejor modelo de obtencion de vehiculos para los intereses del PAN 5.

Con las particularidades que en este subapartado comentaremos, el método utilizado por
esta herramienta respondera al cualitativo descriptivo (Aguirre, Jaramillo, 2015),
proponiendo la observacién de los atributos cualitativos de las diferentes opciones y
considerandolas en el contexto particular del tema tratado. También con caracter previo a
las consideraciones sobre su funcionamiento y elementos clave, nos detendremos en
exponer los motivos que méas han influido en la eleccion de la técnica. En este sentido,
ademas valorar de la posibilidad de disponer de un software para su aplicacién y su
condicion de método discreto, las razones de mas peso se corresponden con la opcién de
considerar elementos tangibles e intangibles (Martinez, 1997) y el altisimo nivel de consenso
apreciado, inicialmente, entre los expertos. En relacién con este ultimo, el fuerte consenso
observado en la ronda previa de entrevistas tuvo un papel decisivo en la eleccion de esta
técnica en detrimento del método Delphi.

Justificada la eleccién del modelo, procederemos a comentar las lineas clave sobre las que
discurre la aplicacion de este método.

Concebido y desarrollado por Saaty (1980), el AHP/B-C presenta una estructura y procesos
que nos permitiran “desmenuzar el problema y luego unir las soluciones de los
subproblemas en una conclusion”.

Aludiendo directamente a estos procesos o etapas, y a través de la sucesién ordenada de
los mismos, se determinara un orden de preferencias para las alternativas propuestas. Estas
etapas dispuestas por Saaty (1977, 1980), son:

¢ Modelizacién del problema

e Valoracion

e Sintesis y priorizacion. Inconsistencias
e Maximizacioén de la ratio Beneficio/coste

A través de la primera etapa se pretende realizar la formulacion y descripcion del problema,
para poder modelizarlo jerarquicamente. Con este propdsito debera identificarse nitidamente
el problema vy fijar los elementos que lo configuran.

Descrito el problema, se procedera a modelizacién del mismo, que a diferencia de la técnica
AHP ordinaria, lo hara distinguiendo dos jerarquias, la de beneficio y la de costes. La opcion
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de no considerar una Unica jerarquia que contemple también al coste obedece al efecto
distorsionador que este elemento podria tener en los resultados, en cuanto pueda ser
considerado una limitacion en lugar de un criterio.

Ambas jerarquias establecerdn una estructura que contemple los diferentes niveles del
problema, situando al objetivo en la cuspide, las alternativas en el Ultimo escalén y a los
criterios en un nivel intermedio, con la diferencia que la jerarquia de coste solo plantea la
interrelacién de un solo elemento de nivel 2 (coste del vehiculo) con las alternativas.

Superada la fase de modelizacién, la etapa de valoraciébn demandara la generacion de las
matrices de comparacion de los elementos intangibles por pares, asi como la asignacion
directa del coste del vehiculo para cada alternativa propuesta, en el caso de la jerarquia de
coste. Precisamente para el caso del elemento tangible, una vez determinado el coste de
cada alternativa, estos valores deberdn ser objeto de una normalizacion basada en la
unidad, a fin de hacer posible el acometimiento de la Gltima de las etapas.

En este punto, los distintos expertos comenzaran la comparacién de los distintos criterios
(nivel 2), para una vez finalizado, cumplimentar las matrices que resulten de comparar cada
criterio con las alternativas (nivel 3).

En relacion con la forma en la que son considerados estos juicios de valor, y como
aportacion resefiable de esta metodologia, Saaty incorpora un medio para establecer
correspondencias entre las comparaciones y unos valores limitados. Denominada escala
fundamental de preferencia de Saaty, permite traducir la preferencia expresada verbalmente
a un namero que indique la intensidad de la misma, en un rango del 1 al 9, en los términos
que muestra la tabla 4.

Tabla 4. Escala fundamental de preferencia de Saaty

Intensidad Definicion Explicacion
De igual Las actividades contribuyen de igual forma al
1 importancia objetivo.
Moderada La experiencia y el juicio favorecen levemente a
3 importancia una actividad sobre la otra.
La experiencia y el juicio favorecen fuertemente a
S5 Importancia fuerte una actividad sobre la otra.
Importancia muy Una actividad es mucho mas favorecida que la
fuerte o otra; su predominancia se demostro en la
7 demostrada practica.
Importancia La evidencia que favorece una actividad sobre la
9 extrema otra es absoluta e incuestionable.

Cuando se necesita un compromiso de las partes
2,4,6,8 Valores intermedios entre valores adyacentes.
Cuando i tiene un valor respecto a j igual a un
entero de los indicados arriba, entonces el valor
Reciprocos a(ij)=1/a(i) de j respecto a i es igual a 1/a.

Fuente: Escala fundamental de preferencia, Saaty (1980)

Emitidos los juicios personales, se procederd a la agregacion de estas valoraciones
individuales para conocer la preferencia agregada?, la cual se determinara a través del

20 Agregacion de las preferencias individuales de cada experto
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calculo de la media geométrica de estas, y no la aritmética, en cuanto sélo la primera
garantiza la satisfaccion de la propiedad reciproca (Aczél, Saaty, 1983).

Aprovechando este valor (media geométrica), se determinard, de manera rigurosa, Si
efectivamente el consenso apreciado en la comparacion entre cuestionarios es también una
realidad matematica. Para ello, como magnitud de medida de la dispersion, se empleara la
varianza para representar el grado de coincidencia entre los juicios individuales y la media
geométrica de estos.

La siguiente etapa tiene como objetivo calcular las distintas prioridades de los elementos
intangibles comparados. Para obtener esta priorizacion, se recurre a un proceso matematico
de sintetizacién de juicios que, basado en el procedimiento que se detalla en el ANEXO I,
realiza el software Superdecisions utilizado.

Este proceso de sintesis operara para el calculo de los distintos niveles de prioridad, local,
global, y total, siendo esta Ultima la que revele las prioridades de las alternativas respecto la
meta global, para la estructura jerarquica de beneficio. Este proceso no opera, sin embargo,
en la estructura que integra el elemento tangible, donde el valor es conocido objetivamente y
no precisa de juicio de valor.

Determinadas las distintas prioridades, y con objeto de confirmar que estén fundadas en
preferencias racionales, estas ultimas estaran sujetas al cumplimiento de las propiedades de
transitividad y proporcionalidad. Como medio de verificacién, Saaty (1980) establece ratios
de inconsistencia tolerables para las matrices de comparacion de los elementos intangibles,
por encima de los cuales se considerarian irracionales, en consecuencia, no validas y objeto
de depuracion.

El proceso por el que se determina la ratio beneficio/coste, constituye la Gltima de las etapas
de esta metodologia. Su aplicacion tiene como propésito identificar la alternativa 6ptima para
el objetivo global, calculandola por medio del cociente entre el beneficio y el coste.

En este contexto, mientras que el beneficio sera el valor que haya resultado de calcular la
prioridad total, para cada alternativa, el coste se correspondera con los valores,
normalizados, para cada alternativa de la estructura jerarquica de coste.

Con todo lo expuesto sobre este método, consideramos que esta técnica es la que mejor se

ajusta a las caracteristicas del problema a resolver, a la vez que permite extraer propuestas
como resultado de un proceso contrastado y riguroso.

4. ANALISIS ESTRATEGICO.
Con objeto de dar coherencia al andlisis de este apartado, la estructura del mismo

obedecera al orden de cronolégico de aplicacién de las distintas herramientas, tal y como
fue referido en el subapartado 3.1 del trabajo, dedicado a la descripcion de su metodologia.
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Asimismo, también incluird un Ultimo subapartado dirigido a analizar los resultados que se
hayan obtenido de la aplicacion de este proceso analitico.

4.1. ANALISIS DAFO

Como apuntdsemos en lo relativo a las prestaciones que nos aporta esta herramienta, a
través del analisis DAFO obtendremos una vision fidedigna de la situacion del PAN 5. Para
ello, la presentacion de los factores influyentes observados en el apartado dedicado a la
descripcion de la situacion actual (apartado 2), obedecerd a una ordenacion priorizada de
los mismos, en sentido descendiente, en funcion del potencial nivel de impacto de cada uno
sobre el funcionamiento de la unidad.

Para el establecimiento de esta prelacién, contamos con la intervencién de expertos en base
a su conocimiento y vinculaciéon con el sector, siendo el jefe del PAN 5, el encargado de
ordenar los factores internos, mientras que para la priorizacién de los externos recurrimos a
la dilatada experiencia y vision global del sector automotriz del responsable de gestion de
flota de la empresa Canal de Isabel Il

Representado graficamente a través de la matriz mostrada en la tabla 5, la relacion
expuesta nos permite realizar una serie de lecturas relativas a la proporcion entre factores
de signo negativo y positivo, asi como al nivel de concentracién de las prioridades por
temética.

Tabla5.Matriz DAFO

AMENAZAS
1. FLOTA ENVEJECIDA 1. NORMAT VA COMUNITARIASOBRE EMISIONES
F |2, ALTO MIVEL DE INDISPOMIBILIDAD 2. ESTABLECIMIENT O ZBE F
A |3 CRECIENTE PROBLEMA DE OBSOLESCENCIA 3. PERIODOS INFLACCIONISTA A
$ 4. EXPOSICION A INCREMENTO DE LA SINIESTRALIDAD 4. INCERTIDUMERE SO0BRE PRESTACI ONES ELECTRIFICACION :
0 5. ACTINVOS INEFICIENTES ENERGETICAMENTE . INCERTIDUMBRE SOBRE LOGISTICA INVERSA ELECT RIFICACION o
r |8 ALTO NIVEL DE EMISIONES CO2 R
E |7 FLOTA SINTECNOLOGEA PARA TRANSMEIGN DE INFORMACIGN E
5 |2. GASTO DE AMORTIZACION DE ACTIVOS 5
9. FORMACION INSUFICIENTE DE MANTENEDORES
I |10. ADQUISICION CON CARGO A CREDITOS DE INVERSION E
f;' 11. AUSENCIA DE SISTEMA DE GESTION DE FLOTAS ¥
E FORTALEZAS OPORTUNIDADES E
:: 1. PROPIEDAD DE LA FLOTA 1. MODELO DE OBTEMCION NO BASADOS EN PROPIEDAD E
o |2 CAPACIDADES DE MANTENIMIENTO PROPIAS 2. MODELOS QUE GARANTIZAN DISPONIBILIDAD DE MEDIOS |
5 |3. INCIPIENTE TRANSICION HACIA LA M OVILIDAD SOSTENIBLE 3. MODELOS QUE PERMITEM MODIFICAR TAMAFRID EN C/P S
4. AVANCE TECNOLOGICO EN EFICIENCIA ENERGETICA
5. AVANCE TECNOLOGICO EN SOSTENIBILIDAD
6. AVANCE TECNOLOGICO RELATIVO A LA CONECTIVIDAD

Fuente: Elaborada propia a partir de conclusiones relacionadas en el apartado 2.

En alusion a la primera apreciacién, pudimos observar una fuerte desproporcion entre el
namero de fortalezas y debilidades, en contraposicion con la paridad mostrada en la
vertiente externa de los factores.
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Respecto la segunda lectura, apreciamos como ténica general en las cuatro categorias de
factores, la coincidencia, en términos de tematica, de los factores con prioridad mayor.

4.2.  ANALISIS CAME

Superada la fase de identificacion, ordenacion y priorizacién, la siguiente etapa de este
andlisis tiene como objeto la generacion de acciones tacticas, a través de la confrontaciéon
de estos factores, que permitan alcanzar los objetivos de las respectivas estrategias.

Al contrario que con la herramienta DAFO, para la propuesta de estas acciones no
recurriremos a expertos, sino que las tacticas que queden representadas en la matriz CAME
seran producto de las conclusiones obtenidas por el autor, una vez confrontadas los factores
en los términos que refleja la tabla 6.

A modo de matizacién sobre el empleo de la herramienta en este trabajo, confrontaremos su
funcionamiento, descrito en la obra “The TOWS Matrix A Tool for Situational Analysis” de
Weihrich (1982), con las particularidades propias. En este sentido, mientras que el texto
niega la superioridad de ninguna estrategia?® sobre otra, al tiempo que postula el
planteamiento de acciones que procuren el cumplimiento de todas ellas, en este caso,
atendiendo al propdsito especifico de este TFM y la preeminencia de una accién concreta
sobre el resto, consideraremos s6lo una accién y por ende una estrategia.

Al respecto de esta primacia de la accion, deviene obligado precisar que su estimacion se
basa en que, en coherencia con la estrategia a la que sirve, tiene la capacidad de corregir
nueve debilidades de las once consideradas, para explotar la totalidad de las oportunidades
expuestas.

Asi y con todo, el desarrollo de la accién DO1, considerada en la tabla 6, consistira en la
aplicacion de técnicas de andlisis dirigidas a identificar el mejor de los modelos que permita
una alta rotacion de los vehiculos del PAN 5.

Obtenido el resultado del andlisis, y al igual que ocurriese con el andlisis DAFO, cabe hacer
una apreciacion sobre la informacion obrante, en este caso, acerca del protagonismo del
componente tecnoldgico en las acciones propuestas. Concretamente diez de las quince
incluidas en la matriz CAME (66,67%), tienen implicaciones tecnolégicas en mayor o menor
grado, siendo igualmente resefiable que este sea contemplado en todas las estrategias.

Z1Defensiva, Ofensiva, Supervivencia y Reorientacion
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Tabla 6. Matriz CAME

Oportunidades

01 MODELO DE OBTENCION NO BASADOS EN PROPIEDAD
02 MODELOS QUE GARANTIZAN DISPONIBILIDAD DE MEDIOS
03 MODELOS QUE PERMITEN MODIFICAR TAMANO EN C/P
04 AVANCE TECNOLOGICO EN EFICIENCIAENERGETICA

Amenazas

Al NORMATIVA COMUNITARIA SOBRE EMISIONES

A2 ESTABLECIMIENTO ZBE

A3 PERIODOS INFLACCIONISTA

A4 INCERTIDUMBRE SOBRE PRESACIONES ELECTRIFICACION

ANALISIS CAME PAN 5 05 AVANCE TECNOLOGICO EN SOSTENIBILIDAD A5 INCERTIDUMBRE SOBRE LOGISTICAINVERSA ELECTRIFICACION

06 AVANCE TECNOLOGICO RELATIVO ALA CONECTIVIDAD A6

07 A

08 A8

09 A9

Emplear las fortalezas para aprovechar Oportunidades: Estrategia OFENSIVA Emplear las fortalezas para reducir Amenazas: Estrategia DEFENSIVA
F1 FLOTAEN PROPIEDAD FO1 ADAPTAR CAPACIDADES AL ESTADO DEL ARTE TECNOLOGICO (F2/ 04,05,06) FAL ACELERAR RITMO HACIA TRANSICION SOSTENIBLE (F1,F3-A1-A2)
F2 CAPACIDADES DE MANTENIMIENTO PROPIAS FO2 INCREMENTAR RITMO HACIA TRANSICION SOSTENIBLE (F3/04,05) FA2 SEGREGAR EL USO DE VEHICULOS SEGUN NIVEL DE EMISIONES (F3-A2)
F3 INCIPIENTE TRANSICION HACIA LAMOVILIDAD SOSTENIBLE FO3 INCLUIR COCHE DE SUSTITUCION EN LA POLIZA DE SEGURO (F1/02) FA3 CONSIDEREAR PERIODOS DEFLACCIONISTAS PARA ADQUISICION DE ACTIVOS (F-1A3)
F4 FO4 OBTENER MEDIOES EN REGIMEN DE MULTIOPCION (F1-03,04,05/06) FA4 DIVERSIFICAR LAFLOTAEN CUANTO ATECNOLOGIA (F1-A4A5)
F5 FO5 FAS
Fortalezas  F6 FO6 FA6
F7 FO7 FA7
F8 FO8 FA8
F9 F09 FA9
F10 FO10 FA10
F11 FO11 FALL
Corregir debilidades para explotar la Oportunidades: Estrategia de REORIENTACION Corregir debilidades para afrontar Amenazas: Estrategia de SUPERVIVENCIA
D1 FLOTAENVEJECIDA DO1 IMPLANTAR MODELO DE OBTENCION QUE PERMITAUNAALTAROTACION DE LO S ACTIVOS (D1-D8,D10/01-06) | DAL PLAN DE RENOVACION DE FLOTAAMIP Y L/P (D1,D5,D6-A1, A2)
D2 ALTO NIVEL DE INDISPONIBILIDAD DO2 ADQUISICION DE VEHICULOS TECNOLOGICAMENTE AVANZADOS (D5,D6 / 04,05,06) DA2 ADQUIRIR MEDIOS DE TECNOLOGIA ALTERNATIVAALA ALECTRICIDAD (D5,D6-A4,A5)
D3 CRECIENTE PROBLEMA DE OBSOLESCENCIA DO3 ACTUALIZAR LAS CAPACIDADES DE LOS MANTENEDORES ALAS NUEVAS TENOLOGIAS (D9/04,05,06) DA3 EMPLEAR MODENOS NO BASADOS EN LA PROPIEDAD (D8-A3)
D4 EXPOSICION AINCREMENTO DE LA SINIESTRALIDAD DO4 ADQUISICION DE VEHICULOS TECNOLOGICAMENTE DOTADOS PARATRANSION DE DATOS (D7,D11/06) DM
D5 ACTIVOS INEFICIENTES ENERGETICAMENTE D05 DAS
Debilidades D6 ALTO NIVEL DE EMISIONES C02 D06 DA6

D7 FLOTASIN TECNOLOGIA PARA TRANSMISION DE INF. DO7 DAY
D8 GASTO DE AMORTIZACION DE ACTIVOS D08 DA8
D9 FORMACION INSUFICIENTE DE MANTENEDORES D09 DAY
D10 ADQUISICION CON CARGO A CREDITOS DE INVERSION D010 DA10
D11 AUSENCIADE SISTEMADE GESTION DE FLOTAS DO1L DA11

Fuente: Elaborada propia a partir de datos Figura 20.
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4.3. IDENTIFICACION DE LOS FACTORES CLAVE DE EXITO

Propuestas las téacticas, el ultimo paso para legitimar el acometimiento de estas es la
identificacion de los FCE.

Si bien Rockart (1981) define los FCE como un numero limitado de areas cuyo rendimiento
satisfactorio determina el éxito competitivo de la organizacion, por el mismo motivo
esgrimido para la aplicacion “sui géneris” de la herramienta CAME, y en coherencia con el
resultado de su analisis el proceso de identificacion del FCE se circunscribira a un sélo
factor.

Prescindiendo igualmente de juicio de experto alguno, y considerando la intima vinculacion
exigida del FCE con la estrategia de reorientacion y la accion DO1, podemos afirmar que la
correcta gestion del PAN 5 dependera de la implementacion de férmulas de obtencién que,
implicando la propiedad o no de los activos, permitan la renovacion de la flota en un
horizonte no superior a los 5 afios desde su incorporacion.

Atendiendo a los términos en los que se plantea el enunciado de este factor clave, se puede
inferir que este implica una condicién de binariedad. A este respecto, no puede ser obviada
la importancia del factor econémico, en la medida que el mero hecho de tener implementado
en modelo no determinard por si sélo el éxito de la gestion. De esta forma el concepto de
este FCE debe contemplar la concurrencia de recurso econémico que haga posible la alta
rotacion de vehiculos.

Por ultimo, sélo resta confirmar el sentido del analisis, que por agregacién de los resultados
obtenidos se ha determinado. Este se concreta en la necesidad de implementar una
estrategia de reorientacion, instrumentalizada en el establecimiento de un modelo de
obtencion que permita contar con medios con poca antigliedad.

4.4,  ANALISIS DE RESULTADOS

En este subapartado no sélo pretendemos analizar, brevemente, el sentido del resultado
obtenido, sino que ademas valoraremos las apreciaciones realizadas sobre datos
resultantes del empleo de las distintas herramientas.

Observadas las estructuras de las matrices empleadas, se puede inferir la condicién
instrumental de la alta rotaciéon de los vehiculos, en cuanto se persigue como medio para
acceder mas facilmente a la tecnologia mas avanzada y contar con unos mayores niveles de
eficiencia y disponibilidad. Esto supondria la aceptacion de las tendencias dominantes en el
ambito de la gestion de flotas y la intencién de adherirse a ellas.

Pasando al analizar las especiales consideraciones comentadas en el subapartado 4.1,
dedicado a la presentacion de la matriz DAFO, se pueden inferir dos cuestiones:
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e La evidente desproporcion numérica entre fortalezas y debilidades, sugieren una
visibn pesimista sobre la capacidad del PAN 5 para sumarse a las tendencias en
gestion de flotas, desde la permanencia en el modelo actual.

e La prioridad otorgada por los expertos a la disponibilidad, implementacion de
tecnologia puntera y medios de gestidn alternativos, coinciden con las lineas a seguir
en el corto/medio plazo por la generalidad de los centros gestores de flota.

En los mismos términos empleados para el andlisis de las cuestiones resefiables en el
DAFO, procederemos con aquella observada en la matriz CAME, la cual atendera a lo
siguiente:

e La presencia mayoritaria de acciones relacionadas con el componente tecnolégico, y
su reconocimiento como elemento indispensable en la consecucion de las cuatro
estrategias posibles, no hace sino acreditar su atributo de condicién “sine que non”
para la mejora de la gestion, en los términos planteados por las tendencias nacional
e internacional.

5. PROCESO ANALITICO JERARQUICO/ BENEFICIO-COSTE

Con objeto de dar coherencia a este analisis, la estructura de este obedecera a las etapas
de la metodologia, establecidas por Saaty (1977, 1980) para el AHP ordinario, afiadiendo a
estas el subapartado dedicado a la maximizacion de la ratio beneficio/coste, y un ultimo
dirigido a analizar los resultados que se hayan obtenido de la aplicacion de esta
herramienta.

Sin perjuicio de lo anterior, atendiendo a las prestaciones del software empleado
(Superdecisions), y a la pertinencia de enfocar el andlisis al dato que aporta valor al estudio,
se trataran conjuntamente las etapas de valoracion, sintesis, priorizacion e inconsistencias.

5.1. FORMULACION, DESCRIPCION Y MODELIZACION DEL PROBLEMA

Como hemos podido acreditar en los apartados dedicados a la situacion actual, y confirmar
con los resultados obtenidos del analisis estratégico, el PAN 5 no cuenta un el modelo de
gestion que le permita contar con una flota de vehiculos que realice las tareas
encomendadas con eficacia.

La baja rotacion de los activos, evidenciada en la excesiva antigliedad del parque, ademas
de influir negativamente en la disponibilidad de sus vehiculos, niega el acceso a tecnologias
mas eficientes, sostenibles e inteligentes.

Esta incapacidad de cumplir con las exigencias actuales, plantean un horizonte ain mas
pesimista a la vista de las amenazas que, en forma de exigencia legal, se ciernen sobre el
sector automotriz en el medio plazo.
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Atendiendo al protagonismo del componente tecnolégico en las propuestas de accién
estratégica y a la conviccién con la que alumbramos el FCE, podemos afirmar que el
objetivo a alcanzar por la herramienta es identificar el modelo de gestion de flota que,
promoviendo un alto ritmo de rotacion de activos, mejor se ajuste a la idiosincrasia del PAN
5.

Vislumbrado el objetivo y descrito el problema, deviene necesario desgranar los elementos y
actores que concurren en él, como paso previo a una correcta modelizacién. Asimismo,
denunciaremos la existencia de algin aspecto que consideramos relevante para la
construccién de la estructura del problema.

Con este proposito empezaremos planteando las alternativas de obtencién existentes en el
mercado, que podrian contribuir a la consecucién del objetivo. En este sentido la propuesta
de opciones, lejos de circunscribirse a las analizadas en el subapartado 4.1 de este TFM,
incluirdn dos modelos que cuenten con las virtudes de varias soluciones puras. La
posibilidad de implementacion de estos modelos hibridos, tendencia en todos los dmbitos
del sector automotriz, tan sélo implicaria establecer cuotas de vehiculos a obtener por los
distintos cauces disponibles en la combinacion elegida.

En coherencia con lo anterior, la relacién de alternativas susceptibles de implementar son
las siguientes:

e Compra
e Renting
e Leasing

e Hibrido (compra/renting)
e Hibrido (compra/leasing)

Superada la propuesta de alternativas, y asumiendo las exigencias metodolégicas
expuestas en el subapartado 3.2, la eleccién de uno de estos del modelo estara sujeta a la
consideracién de una serie de criterios, los cuales han sido seleccionados atendiendo a
motivos de distinta naturaleza, como son:

e Ser considerados de interés particular para la Armada

e Ser considerados por las organizaciones analizadas en el subapartado 2.2.3, para la
gestion de sus flotas.

e Haber sido considerados en base a la tendencia, nacional e internacional,
observada en la gestion de flotas.

Resultado de atenernos a estas 3 “restricciones rigidas”, quedaron delimitados los criterios
en los cinco que a continuacion se relacionan:
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e Disponibilidad: Alude a la condicién de operatividad técnica de los vehiculos y a la
posibilidad de ser empleado sin limitaciones. En sentido negativo, debe entenderse
que la indisponibilidad se correspondera con situaciones en las que el activo esté
siendo objeto de alguna tarea de mantenimiento o no pueda recuperar su condicién
de operatividad.

o Eficiencia energética: Alude a la capacidad de emplear el activo, en condiciones
iguales 0 mas intensivas, con menor consumo de recursos energéticos.

e Sostenibilidad ambiental: Hace referencia a la capacidad tecnoldgica que concilia
el uso de los medios de movilidad con la contribucion al medio ambiente.

e Gestion inteligente: Alude a la implementacién de sistemas de gestion de flotas y
vehiculos conectados, que permitan conocer la situacion del activo en tiempo real,
asi como predecir posibles incidencias, al objeto de facilitar la toma de decisiones.

e Riesgo: Hace referencia a la posibilidad de que la entidad prestaria de servicios
externalizados deje de prestarlos de manera sobrevenida, considerando, para ello, la
influencia de factores coyunturales.

Consecuencia de haber respetado las tres imposiciones sobre la pertinencia de los criterios,
podemos afirmar que ademas de ser adecuados para extraer conclusiones serias, seran
suficientes para conocer la posicion de todos los expertos, y no demasiados como para
dificultar la posibilidad de un consenso global.

Precisamente relacionado con los criterios, planteamos un aspecto a considerar en la
modelizacién. Este tiene que ver con la consideracion que le atribuimos a uno de los
elementos esenciales para la aplicabilidad de los modelos, como es el coste de los
vehiculos. Su posible efecto distorsionador, derivado de su condicion de elemento tangible,
ha hecho que prescindamos de €l como criterio que se interrelacione con el resto, para
considerarlo autbnomamente en otra jerarquia.

Abordando ya la figura de los expertos, es obligado reconocerla intima relacion entre su
cualificacion técnica y el éxito que las alternativas preferidas tengan una vez aplicadas. El
hecho de haber podido contar, para este TFM, con profesionales conocedores de la
problematica por la que se ve afectada el PAN 5, y a la vez familiarizados con alternativas
reales de gestion, nos ha reafirmado en la conviccién de que este método es la herramienta
idonea para la resolucion del problema planteado.

Para mayor concrecion sobre la cualificacién de estos, indicaremos que la expertise?? de tres
de los cuatro expertos consultados, resulta de haber sido quienes, mas recientemente, han
ostentado la jefatura del PAN 5 (incluido aquel que viene asumiendo esta funcién
actualmente). Asimismo, la solvencia técnica del cuarto queda acreditada en virtud de las

22Habilidad o Conocimiento profundo sobre un tema concreto
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funciones que, como jefe del servicio de transportes de la JAL, viene desempefiando en la
actualidad.

Con todo lo expuesto en este subapartado, tenemos informacion suficiente para determinar
gue lo ideal es una modelizacion del problema basada en dos estructuras jerarquicas
separadas, de beneficio y coste, que, si bien coinciden en el objetivo y las alternativas,
plantean diferencias en la composicion del nivel segundo (criterios) y en la forma de valorar
las opciones.

Atendiendo a todo lo anterior, se deduce la pertinencia de la aplicacién de esta herramienta
de apoyo a la decisién, cuyas estructuras jerarquicas quedaran establecidas en los términos
gue presentan las figuras 9 y 10.

Figura 9. Estructura de la jerarquia de beneficio AHP/B-C

NIVEL 1

MEJOR
MODELO DE

OBTENCION OBIJETIVO

DISPONIBILIDAD EFICIENCIA SOSTENIBILIDAD GESTION RIESGO NIVEL 2
ENERGETICA AMBIENTAL INTELIGENTE
. CRITERIOS

HIBRIDO HIBRIDO NIVEL 3

COMPRA RENTING COMPRA/ COMPRAY
RENTING LEASING T ALTERNATIVAS

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 10. Estructura de la jerarquia de coste AHP/B-C

IDENTIFICAR NIVEL 1
EL MEJOR

MODELO DE

OBJETIVO
OBTENCION

COSTE NIVEL 2
CRITERIO
HIBRIDO HIBRIDO NIVEL 3
COMPRA RENTING COMPRA/ LEASING COMERAL ALTERNATIVAS
RENTING LEASING

Fuente: Elaboracion propia

5.2. VALORACION, PRIORIZACION, SINTESIS E INCONSISTENCIAS

Como advirtiésemos en el segundo parrafo de este apartado, el siguiente analisis
comprenderd, conjuntamente, las etapas que van desde las valoraciones de los expertos
hasta el calculo de las inconsistencias de sus preferencias.

La funcionalidad del software empleado permite, una vez completada la matriz de
comparacion pareada, realizar simultdneamente la sintetizacion de las mismas, obtener las
prioridades y determinar la ratio de inconsistencia. De esta forma, y sin perjuicio de aportar
los cuestionarios facilitados a los expertos y las matrices de comparacion que resultasen de
sus respuestas en los ANEXOS Il y IV, respectivamente, nos centraremos en el analisis de
las prioridades agregadas de los expertos, calculadas como media geométrica de los juicios
individuales (Aczél, Saaty, 1983). El hecho de que el valor de la varianza haya sido en todos
los casos cercano a cero indica que la dispersién de los juicios individuales es muy
pequenfia, lo que permite afirmar que existe un alto grado de consenso entre las preferencias
de cada uno de los expertos.

Para valorar la prioridad local, relativa a la comparacion de los criterios entre si, ademas de
aportar en el ANEXO V el resultado que muestran los vectores de prioridad y el ratio de
inconsistencia, mostramos, a través de la tabla 7, el peso o la influencia que la preferencia
agregada asigna a cada criterio para la consecucion el objetivo. A la vista de la columna de
los pesos, podemos concluir que la disponibilidad de medios serd el criterio mas
determinante para considerar alcanzado el objetivo global y que el ratio de inconsistencia
(en adelante RI) de 0,05, indica la racionalidad de las preferencias.
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Tabla 7. Prioridad local. CRITERIOS vs. OBJETIVO

COMPARACION CRITERIO VS. OBJETIVO

CRITERIO PESO
DISPONIBILIAD 0,442
RIESGO 0,349
GESTION INTELIGENTE 0,122
EFICIENCIA ENERGEGICA 0,5
SOSTENIBILIDAD MEDIAMBIENTAL 0,37
RATIO DE INCONSISTENCIA 0,05

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ANEXO V

A continuacion, y en el contexto de la comparacién de las alternativas para cada criterio, la
tabla 8 muestra como la alternativa renting se revela como la preferida para la practica
totalidad de los criterios, en cuanto los expertos han considerado que es la que aporta, en
términos relativos, los estandares mas elevados a los elementos considerados (criterios).

Incluidos en el ANEXO VI, los vectores de prioridad e inconsistencias que resultan de la
comparacion individual de cada criterio con todas las alternativas, que se presentan en la
tabla 8., nos siguen confirmando la racionalidad de las preferencias, en base a los RI
inferiores a 0,1.

Tabla 8. Prioridad global. ALTERNATIVAS vs. CRITERIOS

COMPARACION ALTERNATIVAS VS. CRITERIOS

ALTERNATIVAS/ EFICIENCIA GESTION SOSTENIBILIDAD
CRITERIOS | D'SPONBILIDAD | o\ FRGETICA INTELIG. RlESTD AMBIENTAL
RENTING 0,629 0,559 0,234 0,057 0,609
HIBRIDO
(CIRENTING) 0,244 0,267 0,16 0,301 0,243
COMPRA 0,043 0,057 0,199 0,351 0,048
HIBRIDO
(CILEASING) 0,042 0,058 0,16 0,203 0,05
LEASING 0,042 0,058 0,095 0,089 0,05
RATIO DE
INCONSISTENGIA 0,09 0,03 0,05 0,07 0,06
CUANTO CUANTO CUANTO CUANTO CUANTO
MAS MEJOR | MAS MEJOR | MAS MEJOR | MENOS MEJOR|  MAS MEJOR

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ANEXO VI

Llegados a este punto, la informacion presentada en la tabla 8 nos permitir4 realizar la
sintesis global del problema, a través de la agregacion de las prioridades globales, y por
ende determinar que alternativa es la preferida para la jerarquia de beneficios.

En este sentido los vectores de prioridad total, incluidos en el ANEXO VII, representados en
la tabla 9, revelan que el renting es la alternativa preferida con mayor intensidad como mejor
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modelo de obtencién para el PAN 5, a la vez que se infiere del Rl de 0,06 la racionalidad de
las opiniones.

Tabla 9. Prioridad total. ALTERNATIVAS vs. OBJETIVO GLOBAL

COMPARACION ALTERNATIVAS VS. OBJETIVO

ALTERNATIVA PESO
RENTING 0,333
HIBRIDO (COMPRA/RENTING) 0,228
COMPRA 0,223
HIBRIDO (COMPRA/LEASING) 0,142
LEASING) 0,074
RATIO DE INCONSISTENCIA 0,06

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ANEXO VI

Resuelto parcialmente el problema, pasaremos a determinar que alternativa es la preferida
en la estructura jerarquica de coste. Para ello habremos realizado el calculo del coste que
supone la obtencién de un vehiculo dado, para cada una de las alternativas, empleando
para este fin el concepto de TCO. Realizado el calculo, con el detalle que se incluye en el
ANEXO VIII, podemos confirmar en la tabla 10 que, segun este criterio, la alternativa renting
es la preferida, ya que opera la I6gica de cuanto menos mejor. En este caso la matriz es
totalmente consistente, en cuanto al ser conocido objetivamente el peso (coste) para cada
alternativa, la intensidad de preferencia resulta de la relacion entre los distintos pesos.

Tabla 10. Costes vehiculo para cada alternativa.

ALTERNATIVA COSTE COSTE NORMALIZADO
COMPRA 63.933,36 € 0,210
RENTING 41.058,72 € 0,135
COMPRA-RENTING 52.496,04 € 0,173
LEASING 76.501,70 € 0,251
COMPRA-LEASING 70.217,53 € 0,231

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ANEXO VIl

5.3. MAXIMIZACION DE LA RATIO/ BENEFICIO-COSTE

Con la realizacion del calculo que implica esta etapa, conseguimos identificar la alternativa
Optima y resolver totalmente el problema.

Para ello consideraremos los vectores de prioridad total de la estructura de beneficios y el
valor normalizado del coste de obtencién del vehiculo para cada una de las alternativas. El
cociente BENEFICIO/COSTE, reflejado en la columna RATIO BENEFICIO/COSTE de la
tabla 11.
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Tabla 11. Maximizacién Beneficio/Coste

ALTERNATIVAS | BENEFICIO PRECIO PRECIO NORMALIZADO | RATIO BENEFICIO/COSTE
COMPRA 0,223 63.933,36 € 0,210 1,061
RENTING 0,333 41.058,72 € 0,135 2,467
COMPRA-RENTING 0,228 52.496,04 € 0,173 1,321
COMPRA-LEASING 0,142 70.217,53 € 0,231 0,615

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ANEXOS VIl y Vil

Con objeto de representar graficamente la intensidad de preferencia de cada una de las
alternativas, a través del grafico 29 se ilustra el orden de prelacién de estas. En este se
muestra la superioridad manifiesta del renting sobre el resto, habiendo resultado preferida
con, aproximadamente, con el doble de intensidad que la segunda opcién considerada, la
compral/renting. Asi mismo resulta resefiable el orden que ocupa la compra, el cual, aun
siendo el actual modelo de obtencidn, es considerada la tercera opcion mas preferida, sélo
por delante del modelo hibrido de compra-leasing y del propio leasing.

Grafico 29. Ratio Benefico/Coste

= COMPRA
W LEASING

COMPRA-LEASING
LEASING
COMPRA-RENTING
RENTING
COMPRA

RATIO BENEFICIO/COSTE

RENTING B COMPRA-RENTING
m COMPRA-LEASING

0,615
0,294

1,321 2,467

— 1,061

Fuente:

Elaboracién propia a partir de datos tabla 11.
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6. PROPUESTAS

En atencion a los resultados obtenidos en los diferentes analisis, a continuacion, se detallan
propuestas tendentes a procurar la aplicabilidad de la alternativa de obtencién preferida:

e Establecer un procedimiento de renovacion de flotas a medio/largo plazo, que
considere la posibilidad del renting para la sustitucién de los medios que vayan a
pasar al ultimo tercio de su vida dutil.

o Implementacion de SLAs (acuerdo de nivel de satisfaccion), que permitan valorar
objetivamente la necesidad de nuevas incorporaciones de vehiculos, como
consecuencia de la imposibilidad de alcanzar el nivel de servicio preestablecido.

e Informar a la DIV-PLAR del EMA acerca de la necesidad de incremento de
asignacién de cap. 2, adecuado a la cantidad de medios de renting a incorporar.

e Promover, en el ambito del mapa de capacidades del Arsenal de la bahia de Cédiz,
la modificacién del tipo de subcapacidad, para las SLB 502001 y 502002, relativas a
“Utilitarios” y “Paqueteras” respectivamente, al objeto de que pasen a considerarse
de tipo compartidas y puedan ser proporcionadas con medios propios y ajenos.

e Realizar estudio sobre la pertinencia de la reduccion de la capacidad de
mantenimiento de vehiculos de la Base Naval de Rota, atendiendo al descenso en la
demanda que provocaria el renting, la proporcién del mantenimiento externalizado
actualmente y la posibilidad de aprovechar las capacidades del parque de autos n°3,
sito en San Fernando (Cadiz), para los mantenimientos realizados, con medios
propios, a los vehiculos en propiedad.

7. CONCLUSIONES

La compra como unico método empleado por la Armada para la obtencion de sus vehiculos,
no tiene capacidad para cubrir todas las necesidades de renovacion de su flota, asi como
tampoco para adaptarse a las nuevas exigencias, que en términos medioambientales y de
eficiencia, impone el nuevo paradigma.

El andlisis de la situacion de flota gestionada por el PAN 5, sobre la que se ha centrado este
TFM , refleja que, derivado del insuficiente crédito dedicado a los procesos de reposicion, ha
resultado un envejecimiento excesivo de su parque en tanto se ha optado por alargar la
operatividad de los medios para paliar esta falta de cobertura. Este aumento en la
antigliedad se ha traducido en un descenso de la disponibilidad, derivado de un mayor
namero de averias, que ha terminado impactando negativamente tanto en la eficacia como
en la eficiencia con la que se gestiona la unidad.

En contraposicion a este modelo, el analisis sobre las tendencias actuales en el sector
automotriz, indica que estas transitan hacia un concepto de gestion de flotas diferente,
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identificando la introduccion paulatina de modelos de obtencidn alternativos y el fomento de
la tecnologia como las claves del nuevo escenario. En esta misma linea, los estudios de los
casos realizados sobre otras entidades del sector publico han confirmado tal extremo, en
cuanto que en sus respectivos analisis se han acreditado mejoras en los niveles de
disponibilidad, siniestralidad, sostenibilidad y eficiencia, derivados de asumir estas
tendencias.

El andlisis estratégico realizado con el propdésito de corregir las debilidades detectadas en el
PAN 5, nos lleva a proponer una accion con capacidad para corregir el 80% de estas
debilidades identificadas. Encuadrada en una estrategia de reorientacion, la accién
consistente en la implementacion de un modelo de obtencién de vehiculos que permita un
alto ritmo de rotacion de los activos constituird, a su vez, el factor clave de éxito para la
gestion de la flota del PAN 5.

Para desarrollar esta accién se propone la aplicacion de una metodologia de apoyo a la
decision que determina el modelo que, permitiendo la alta rotacién, sea mejor segun los
criterios establecidos. Su aplicacion facilitara la toma de decisiones del servicio de
transportes de la JAL fomentando la reduccion de arbitrariedad de las mismas. La
metodologia se basa en las preferencias expresas por expertos, asi como en valoraciones
objetivas para los elementos que puedan ser percibidos de manera precisa. Los resultados
gue presenta no se limitan a identificar la mejor alternativa, sino que refleja las intensidades
de preferencia de cada una de ellas. En este trabajo se ha presentado el proceso de
aplicacion de la metodologia atendiendo a las circunstancias del PAN 5, en base a lo cual se
ha determinado que el renting representa el mejor modelo de obtencion aplicable a esta
unidad. Asimismo, la validez de estos resultados confirma la posibilidad de exportar esta
metodologia al resto de parques automovilisticos de la Armada.

La propuesta de aplicacion de esta metodologia obedece a las fortalezas que presenta, y
gue a continuacion se relacionan:

e La capacidad para considerar elementos intangibles y tangibles.

e La posibilidad de modelizar el problema en dos estructuras diferentes. Para el
problema sobre el que planteamos su aplicacion, el coste siempre sera un elemento
a considerar, y sélo a través de esta metodologia podemos reconocerle su condicién
de limitacién en lugar de la de criterio. Incluyéndolo en una estructura diferenciada
evitamos un efecto distorsionador sobre los resultados.

e La posibilidad de crear modelos robustos, pero faciles de interpretar a la vez.

e La verificaciébn empirica de su utilidad, tanto para problemas reales como para ser
empleada como método predictivo.

e La disponibilidad de softwares que permiten su aplicacion y presenten los resultados
de forma grafica.
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Limitaciones del analisis:

El hecho que esta metodologia contemple varios criterios para determinar la mejor opcion,
sin dejar de ser una bondad de la misma, provoca que no considere condiciones limitantes
en los casos en los que una alternativa sea manifiestamente mejor para la practica totalidad
de los criterios.

Atendiendo a su uso como herramienta de apoyo a la decisién, los resultados que resulten
deben ser matizados con consideraciones que la técnica no es capaz de asumir.

Propuestas de linea de investigacion a seguir:

Realizar una programacion multicriterio que permita determinar qué proporcion de
vehiculos, en régimen de renting, optimiza el rendimiento de la flota, atendiendo a
una solucién compromiso donde se maximice el objetivo de disponibilidad y se
minimice la exposicion al riesgo, todo ello sobre la base de la limitacion
presupuestaria del momento.

Incorporar opciones de obtencion, basadas en arrendamiento financiero (renting), a
los acuerdos marcos gestionado por la Direccibn General de Racionalizacion y
Centralizacién de la contratacion (DGRCC). Motivado por ser el cauce ordinario de
obtencion de medios, facilitaria el empleo de recursos extraordinarios recibidos a lo
largo del ejercicio por la reduccién de plazos que implica el uso del contrato basado.

Realizacién de estudios econométricos dirigidos la observacion de la relacion entre
los contratos con las administraciones publicos en los que haya habido desistimiento
por parte del adjudicatario y la concurrencia de factores coyunturales en ese espacio
tiempo.

Realizacién de estudios, complementarios del anterior, que permitan determinar el

nivel 6ptimo de exposicion a la externalizacion, teniendo en cuenta la concurrencia
de factores coyunturales y la intensidad de los mismos.
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ANEXOS

ANEXO |

Estimado Sr.,

Me dirijo a Ud. en calidad de alumno del Master de Logistica y Gestion Econdémica de la
Defensa 2022/23 impartido por la UCM.

En el contexto de la realizacion del trabajo de fin de Master (TFM), dedicado a analizar
alternativas que optimicen la gestion de la flota de vehiculos, he considerado a la
organizacion de la que Ud. forma parte como caso de estudio.

Para poder llevar a cabo esta observacion, he elaborado un cuestionario, en el que los
indicadores incluidos permitiran conocer el estado de su flota, y los principios rectores de su
gestion.

Asi mismo, ruego considere gue el alcance del estudio circunscribe la necesidad de conocer
a vehiculos tipo turismo y comerciales de no mas de 3.500kg.

CUESTIONARIO

¢, Cudl es el tamafio de su flota? Distinga, si fuese posible, entre turismos y LCV.
Precise si la tendencia actual esta dirigida a incrementar el tamafio.

¢, Qué antigiedad media tiene la Flota? Exprese la vida atil, en nidmero de afios, que
consideran a cada tipo de vehiculo. (ej. 10 anos, 15 afios, etc...)

Indigue el grado de implementacion de alternativas de propulsion (ej. Electrificados, GLP,
GNC, etc...), a través de la indicacion de los pesos de cada una en el total de la flota.

Indigue si existen procesos de planificacion para la renovacion de vehiculos y los criterios en
los que se basan.

Indigue su tienen implementados modelos de obtencién alternativos a la compra directa (Ej.
Renting, leasing, Multiopcion, Carsharing).En caso afirmativo, indique el peso de cado una
en el total de la flota, asi como si el vehiculo obtenido por esa via se dedica a un uso
preestablecido.

Indique si existe un sistema de gestién de flotas, entendiendo por este aquel que permita
monitorizar y la toma de decisiones sobre los vehiculos del parque. En caso afirmativo,
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indique si es un sistema inteligente capar de recibir datos de coches “conectados” y
proponga acciones a tomar a través de reglas maestras o inteligencia artificial.

7. Indique niumero de medios adquiridos por PRTR.

97



ANEXO I

Segun Toskano (2005), “la sintetizacion de los juicios de valor, es resultado de un
proceso matematico de calculo de valores y vectores caracteristicos”, el cual atiende
a un procedimiento ordenado de los tres pasos siguientes:

PROCEDIMIENTO PARA SINTETIZAR JUICIOS

Paso 1: Sumar los valores en cada columna de la matriz de
comparaciones pareadas.

Paso 2: Dividir cada elemento de tal matriz entre el total de su
columna; a la matriz resultante se le denomina matriz de
comparaciones pareadas normalizada.

Paso 3: Calcular el promedio de los elementos de cada renglén de
las prioridades relativas de los elementos que se
comparan.
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ANEXO Il

Estimado Sr.,

Me dirijo a Ud. en calidad de alumno del Master de Logistica y Gestion Economica
de la Defensa 2022/23 impartido por la UCM.

En el contexto de la realizacién del trabajo de fin de Master (TFM), dedicado a
analizar alternativas que optimicen la gestion de la flota de vehiculos del PAN 5, he
considerado su experiencia y conocimiento al respecto, para designarlo como
experto.

La aplicacion de la herramienta de apoyo a la decision con criterio multiples AHP/B-
C, permite determinar, a través de juicios de valor, que alternativa es la preferida en
funcién de una serie de criterios.

Para alcanzar este objetivo, cada experto establecera una comparacién entre los
criterios dispuestos, determinando la preferencia por cada uno, asi como la
intensidad de la misma. La siguiente interaccion entre elementos, consistird en
comparar cada criterio con las alternativas propuestas.

Con objeto de estandarizar las respuestas y poder valorarlas numéricamente, la
herramienta propone una escala fundamental (abajo incluida), para que el experto
observe la correspondencia entre su preferencia verbalmente expresada y una cifra.

Igualmente importante es darle a conocer que los juicios que emita tienen que ser
racionales, considerandolos como tal cuando las valoraciones sean transitivas y
proporcionales.

Explicada la logica del método, ruego considere que el alcance del estudio se
circunscribe a vehiculos tipo turismo y comerciales de no mas de 3.500kg.
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Escala fundamental de Saaty

Escala numérica Escala verbal Descripcion

Los dos elementos contribuyen igualmente

! Tgual importancia. a la propiedad o criterio.

3 El elemento es moderadamente mas impor- | El juicio y la experiencia previa favorecen
tante respecto al otro. a un elemento frente al otro.

5 El elemento es fuertemente mas importante | El juicio y la experiencia previa favorecen
respecto al otro. fuertemente a un elemento frente al otro.
La importancia del elemento es muy fuerte Lo

7 P ¥ Un elemento domina fuertemente.

respecto al otro.

La importancia del elemento es extrema | Un elemento domina al otro con el mayor

9 respecto al otro. orden de magnitud posible.

2.4,6.8 Valores intermedios entre dos juicios adyacentes.

Valores intermedios entre incrementos (utilice esta escala si cree que su valoracidén

Incrementos (), 1 - s
necesita un alto grado de precisién).

Inversos

1111111 Se utiliza cuando el segundo elemento es mayor en el criterio a comparar.

CRITERIOS

Disponibilidad: Alude a la condicién de operatividad técnica de los vehiculos y a la
posibilidad de ser empleado sin limitaciones. En sentido negativo, el lector debe
entender que la indisponibilidad se correspondera con situaciones en las que el
activo esté siendo objeto de alguna tarea de mantenimiento o no pueda recuperar su
condicion de operatividad.

Eficiencia energética:Aludeacapacidad de emplear el activo, en condiciones iguales
0 MAs intensivas, con menor consumo de recursos energeéticos.

Sostenibilidad ambiental: Hace referencia a la capacidad tecnoldgica que concilia
el uso de los medios de movilidad con la contribucion al medio ambiente.

Gestidn inteligente: Alude a la implementacion de sistemas de gestion de flotas y
vehiculos conectados, que permitan conocer la situacion del activo en tiempo real,
asi como predecir posibles incidencias, al objeto de facilitar la toma de decisiones.

Riesgo: Hace referencia a la posibilidad de que la entidad prestaria de servicios
externalizados deje de prestarlos de manera sobrevenida, considerando, para ello, la
influencia de factores coyunturales.
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INSTRUCCIONES

En la tabla numérica observara una relacion del 1 al 9 y otra, sombreada en gris, del
9all.

Para valorar como preferido el criterio de referencia debera rodear el nimero que
considere de la relacion sin sombrear, mientras que si el que considera mas

importante fuera aquel con el que se compara, debera rodear el que estime de los
sombreados en gris.

1. CRITERIO REFERENCIA: DISPONIBILIDAD

DISPONIBILIDAD VS. EFICIENCIA ENERGETICA

Llelo[elele [ To[o MeTe o fe o [eTo [ 4]

DISPONIBILIDAD VS. SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL

Llelo[elele [ To[o MeTe o fe o [eTo [ 4]

DISPONIBILIDAD VS. GESTION INTELIGENTE

Lllo[elele [ To [ MeTe o [e o [e o [ [4]

DISPONIBILIDAD VS. RIESGO

Lllo[elele [ To [ MeTe o [e o [e o [ [4]

2. CRITERIO REFERENCIA: EFICIENCIA ENERGETICA

EFICIENCIA ENERGETICA VS. SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL

Lllo[elele [ To [ MTe o fe o [eTo [ 4]

EFICIENCIA ENERGETICA VS. GESTION INTELIGENTE

Lllo[elele [ To[o MTe o fo o [eTo [ 4]

EFICIENCIA ENERGETICA VS. RIESGO

Lllo[elele [ To[o MTe o fo o [eTo [ 4]
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3. CRITERIO REFERENCIA:SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL

SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL VS. GESTION INTELIGENTE

Lo [ole[oTo [ To [o Mo ToTe Tolo [ To [eT4

SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL VS. RIESGO

[le[ole[oTo [ To [o Mo ToTe Telo [eTo [eT4

4. CRITERIO REFERENCIA: GESTION INTELIGENTE

GESTION INTELIGENTE VS. RIESGO

HEBNENENE BAENENEER

Superada la valoracién de los criterios, se propone la relacion de los mismos con
cada alternativa.

1. CRITERIO: DISPONIBILIDAD

COMPRA VS. RENTING

HENENNENN BRENENEEN

COMPRA VS. HIBRIDO COMPRA/RENTING

HENENNENN BRENENEEN

COMPRA VS. LEASING

HENENNENN BRENENEEN

COMPRA VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

HENENEENN BRENENEEN

RENTING VS HIBRIDO COMPRA/RENTING

HENNENENN BRRNEREEN

RENTING VS. LEASING

HENNENENN BRRNEREEN
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RENTING VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

HENEEBENN BRENENEBEN

HIBRIDO COMPRA/RENTING VS. LEASING

HENEEBENN BRENENEBEN

HIBRIDO COMPRA/RENTING VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

HENEEBENN BRENENEBEN

LEASING VS. VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

HENEEBENN BRERENEEN

2. CRITERIO REFERENCIA: EFICIENCIA ENERGETICA

COMPRA VS. RENTING

LLlselofelo[o]s Moo To feTs [eTo [& 15 ]

COMPRA VS. HIBRIDO COMPRA/RENTING

Lo [sleoTo [oTo [o Mo ToTo [ols [aTs [oT4

COMPRA VS. LEASING

Lo [sTeoTo [oTo [o Mo ToTo [oTs [aTs [oTs

COMPRA VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

Lo [sTeoTo [oTo [o Mo ToTo [oTs [aTs [oTs

RENTING VS HIBRIDO COMPRA/RENTING

Lo [ole[oTo [oTo [o Mo Tolo ToTs [eTs [eTs

RENTING VS. LEASING

Lo [sle[oTo [oTo [o M ToTo Tols [eTs [oT4

RENTING VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

Lo [ole[olo [oTo [o Mo Tolo [ols [ Ts [oT4




HIBRIDO COMPRA/RENTING VS. LEASING

|1‘2‘3‘4‘5‘6‘7‘8‘9!9‘8’7‘6’5‘4’3

2[4

3. CRITERIO: SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL

HIBRIDO COMPRA/RENTING VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING
[lelo[elsle[o[o]o M To [ o e s [u [T 14
LEASING VS. VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING
[lelo[elsle[o[o]o M To[o e s [u [T 14
COMPRA VS. RENTING
Llelalelo ol Tolo Mo To[eTe s [u[sTe 4]
COMPRA VS. HIBRIDO COMPRA/RENTING
Llelalelo ol Tolo Mo To[eTe s [u[sTe 4]
COMPRA VS. LEASING
Lol lelo ol Tolo Moo [oTeTs [u e 14
COMPRA VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING
Lol lelo ol Telo Mo To[oTeTs [u[sTe 4]
RENTING VS HIBRIDO COMPRA/RENTING
Lol lelo ol Tolo Mo To[oTeTs [u[sTe 4]
RENTING VS. LEASING
Lol lelo ol Tolo Mo To[oTeTs [u[sTe 4]
RENTING VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING
Llelalalo ol Tolo Mo To [ TeTs [u s o4
HIBRIDO COMPRA/RENTING VS. LEASING
Llelalalo ol Tolo Mo To [ TeTs [u s o4




HIBRIDO COMPRA/RENTING VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

[ile[sTels [ o Lo [o Mo Te [ Te e s [o]4]

LEASING VS. VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

[ile[sTels [ o Lo [o Mo Te [ Te e s [o]4]

CRITERIO: GESTION INTELIGENTE

COMPRA VS. RENTING

Ll [ole[olo [oTo [ M ToTo [eTs [ Ts [eT4

COMPRA VS. HIBRIDO COMPRA/RENTING

Ll [ole[olo [oTo [ M ToTo [eTs [ Ts [eT4

COMPRA VS. LEASING

Ll [ole[olo [oTo [ M ToTo [eTs [ Ts [eT4

COMPRA VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

Lo [ole[oTo [oTo [o Mo ToTo TeTs [ Ts [eT4

RENTING VS HIBRIDO COMPRA/RENTING

Lo [ole[olo [ To [ Mo ToTe Tels [ Ts [eT4

RENTING VS. LEASING

Lo [ole[olo [ To [ Mo ToTe Tels [ Ts [eT4

RENTING VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

Ll [oleolo [oTo [ Mo Tole Tels [ s [oT4

HIBRIDO COMPRA/RENTING VS. LEASING

Ll [sTasTolo [o]s W To [ Te [ [T [oT5

HIBRIDO COMPRA/RENTING VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

Ll [sTasTolo [o]s W To [ Te [ [T [oT5




LEASING VS. VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

Lo [ole[oTo [oTo [o M ToTo [els [ Ts [oT4

CRITERIO: RIESGO

COMPRA VS. RENTING

Lo [ole[oTo [oTo [o M ToTo [els [ Ts [oT4

COMPRA VS. HIBRIDO COMPRA/RENTING

Ll [ole[olo [oTo [ M ToTo [eTs [ Ts [eT4

COMPRA VS. LEASING

Ll [ole[olo [oTo [ M ToTo [eTs [ Ts [eT4

COMPRA VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

Ll [ole[olo [oTo [ M ToTo [eTs [ Ts [eT4

RENTING VS HIBRIDO COMPRA/RENTING

Ll [ole[olo [oTo [ Mo ToTo Tels [ Ts [eT4

RENTING VS. LEASING

Ll [ole[olo [oTo [ Mo ToTo Tels [ Ts [eT4

RENTING VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

Ll [ole[olo [oTo [ Mo ToTo Tels [ Ts [eT4

HIBRIDO COMPRA/RENTING VS. LEASING

Lo [ole[olo [ To [ Mo ToTe Tels [ Ts [eT4

HIBRIDO COMPRA/RENTING VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

Ll [sTasTolo [o]s W To [ Te [ [T [oT5

LEASING VS. VS. HIBRIDO COMPRA/LEASING

Ll [sTasTolo [o]s W To [ Te [ [T [oT5




DISPONIBILIDAD

M 2RENTING ~ |3H'BR'DO

1COMPRA  ~

2RENTING ~

3HIBRIDO

4LEASING ~

Inconsistency| 2RENTING ~

1COMPRA  ~

2RENTING ~

3HIBRIDO

ALEASING ~

ANEXO IV

VALORACIONES DECISOR 1

CRITERIOS

Inconsistency [ 2EFICIENCI~ ‘uns'wa\\ ‘165-'0“ |5R\.=<u.’,o - |

1DISPONIBI~ |‘_ 8 “ € 5 € 2
2EFICIENCI~ \ T T 5 50008
350STENBI- t T |7.0000¢
4GESTION + 5

ALTERNATIVAS

RIESGO

" b

4LEASING ~ |EHiBRIDO | Inconsistency| 2RENTING ~ |3H[BRIDO |4LEAS|NG - |iH[BRIDO |
T € € 1COMPRA - |" ‘4 \x |2 « ‘5 « ‘2
€ €0 €9 2RENTING ~ L |8 1 300000/t 4
« ‘7 « 9 iHiERIDO « 5 « 1
L ALEASING ~ t+ b

GESTION INTELIGENTEEFICIENCIAENERGETICA

SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL

Inconsistency|  2RENTING ~ |fH[BR'DO |4LEASING ~ |fH[BR'D° |
1COMPRA ~ |1‘ ‘9 t ‘7 « ‘1 -« ‘1
2RENTING ~ < ‘5 « 9 < 9
EiHI'ERIDO €« 5 <
ALEASING ~ T
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SEEDE |4l[ASING - |PriREe | Inconsistency|  2RENTING ~ |fH'BR'DO |4LEASING ~ |inBR'D° |
IT ‘7 + ‘5 \3 ‘1 € ‘1 1COMPRA -~ I'r ‘9 t 7 € Al
« ‘4 \5 ‘7 « ‘7 2RENTING ~ €k Al € 7
< ‘6 « ‘6 3HIBRIDO r= ‘5 r= ‘5
« ‘1 ALEASING ~ Al




1DISPONIBI~

4AGESTION

DISPONIBILIDADRIESGO

1COMPRA  ~

2RENTING ~

3HIBRIDO

4LEASING ~

1COMPRA  ~

2RENTING ~

3HIBRIDO

A4LEASING ~

Inconsistency| | 2RENTING ~ |f“"BR'DO ALEASING ~ |§”'BR'DO | e—( P |§H'BR'DO P |inBR'D0
|1‘ 9 t s €l © 1comPRA - |" 3 2 [f5 [P
€ ‘7 €9 < b9 2RENTING ~ T ‘7.oooocf 3.0000c| T 4
€ 8 < s SHERED € 5 €l
T e | o
GESTION INTELIGENTEEFICIENCIA ENERGETICA
M SRENTING - |§HI’BRIDO | AN |EHI’BRIDO | Inconsistency|  2RENTING ~ | HIBRIDO | aeasinG - |3HERIO |
|T 8 th |¢h “ i 1coMPRA - IT 8 t 5 €| ©
\s ‘5 Al Al 2RENTING ~ « ‘3 « |a A\ ‘a
“ |5 “ 15 3HIBRIOO = |e p= ‘e
© i [F— €T

VALORACIONES DECISOR 2

CRITERIOS

w‘ 2EFICIENCI~ |JSOST[NIDI— |‘ZGES"°N

2EFICIENCI~

3SOSTENIBI~

| SR

ALTERNATIVAS

oo |
|*' 8 <l < s <
Al t T 7.0000C
t ‘4 t ‘7.0000(
1 ‘5

SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL

Inconsistency | 2RENTING ~

1

COMPRA  ~

2RENTING ~

3HIBRIDO

4LEASING ~

3HIBRIDO |4LEASING _ |sHiEriDO |
|T ‘s Tk Al Al
A €l < 8
« ‘6 < ‘6
€ h
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VALORACIONES DECISOR 3

CRITERIOS

Inconsistency |  2EFICIENCI~  |3SOSTENIBI~ ‘EG[ST'ON SRIESGO ~ ‘
1DISPONIBI~ I" ‘8 « |9 € ‘4 \§ ‘2
2EFICIENCI~ € |2 1+ ‘4 1 ‘7.0000(
3SOSTENIBI~ 1 ‘4 t ‘7.0000(

ALTERNATIVAS

DISPONIBILIDADRIESGO

Inconsistency 2RENTING ~ |’3_H[BRIDO 4LEASING ~ |EHiBRIDO | Inconsistency | 2RENTING ~ |2H[BRIDO 4LEASING ~ |EH[BRIDO |
1COMPRA ~ IT ‘8 T 6 < 1 « 1 1COMPRA ~ |<- ‘3 s 2 \n 4 « 2
2RENTING ~ € 7 « 9 « 9 2RENTING ~ t 8 t+ 2 * 4
f“'“T € g € g W € b €
4LEASING ~ « 1 4LEASING ~ T 2

GESTION INTELIGENTEEFICIENCIA ENERGETICA

Inconsisteney |  2RENTING ~ |inBR'D° 4LEASING ~ |EH'BR'D° | Inconsistency | 2RENTING ~ |3H'BR'D° 4LEASING ~ |EH[BR'D° |
1COMPRA ~ IT ‘9 + ‘8 « ‘1 € ‘1 1COMPRA ~ IT ‘7 + 6 € 1 € 1
2RENTING ~ s ‘6 « ‘9 « ‘9 2RENTING ~ \B 3 « 7 « 7
W « ‘7 € iHI'ERIDO - 5 « 5
4LEASING ~ Al 4LEASING ~ € |

SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL

Inconsistency | 2RENTING ~ fH[BRIDO |4LEASING - fH‘BR'DO |
1COMPRA ~ IT ‘g 1t ‘8 A ‘1 « |1
2RENTING ~ < ‘5 < | L
= c T &
4LEASING ~ é 1
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VALORACIONES DECISOR 4

CRITERIOS

Inconsistency |  2EFICIENCI~ |BSOSTENIBI~ ‘fGESTION |5RIESGO =

‘TDISPONIBI~

2EFICIENCI~

3SOSTENIBI~

4GESTION

DISPONIBILIDADRIESGO

TCOMPRA  ~

2RENTING ~

3HIBRIDO

4LEASING ~

Ml

ALTERNATIVAS

e
« ‘2 T ‘4 T |7.0000
t ‘4 T |7.0000

s

Inconsistency| | 2RENTING ~ |fH‘BR'D° |ALEASING - |fH[BR'DO .nmnsmency| aRENTING ~ | HIBRIDO alEAsING ~ | °HIBRIDO ‘
IT ‘9 T B At Al 1COMPRA ~ I(_ ‘3 « ‘2 B ‘3 A\ ‘1
<6 € < 9 2RENTING ~ t ‘7.0000( t+ ‘2 t ‘4
\5 ‘8 < ‘a 3HIBRIDO r= ‘6 - 1
“ ‘1 ALEASING ~ Tt b

GESTION INTELIGENTE EFICIENCIA ENERGETICA

1COMPRA  ~

2RENTING ~

3HIBRIDO

Inconsistency|  2RENTING ~ |fH'BR'D° ALEASING ~ |fH'BR'DO | Inconsistency|  2RENTING ~ | HIBRIDO |4L[ASING— THERRE |
I‘_ |3 € b Al A 1COMPRA ~ IT ‘7 t ‘5 « ‘1 \§ ‘1
t 7o000c| T 2 4 2RENTING ~ S ‘5 € ‘7 A\ ‘7
« ‘6 < | iHiERlDo « ‘5 r= ‘6

+ 2 ALEASING ~ q1—

4LEASING ~

SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL

1COMPRA  ~

2RENTING ~

3HIBRIDO

Inconsistency | 2RENTING ~ |fH[BR'D° |4LEASING~ |inBR'D° |
I O A
« |6 « ‘8 « ‘8
« ‘6 « s
<

4LEASING ~

110




Priorities with respect to:
Goal: Mejor sistema

Disponibilidad

Riesgo

Gestion Inteligente
Eficiencia Energética
Sostenibilidad MediAm
Inconsistency = 0,05

with 0 missing judgments.

ANEXO VPRIORIDAD LOCAL

Combined

111



ANEXO VIPRIORIDADES GLOBALES

Priorities with respect to:

Goal: Mejor sistema
>Riesgo

Compra
Mixtura R-C
Mixtura L-C
Leasing
Renting
Inconsistency = 0,07
with 0 missing judgments.

Priorities with respect to:

Goal: Mejor sistema

>Gestion Inteligente

Mixtura R-C

Renting

Compra
Mixtura L-C
Leasing

Inconsistency = 0,05
with 0 missing judgments.

Priorities with respect to:
Goal: Mejor sistema
>Eficiencia Energética

Renting
Mixtura R-C
Leasing
Mixtura L-C
Compra
Inconsistency = 0,03
with 0 missing judgments,

Priorities with respect to:

Goal: Mejor sistema
>Disponibilidad

Renting
Mixtura R-C
Compra
Leasing
Mixtura L-C
Inconsistency = 0,09
with 0 missing judgments,

Priorities with respect to:

Goal: Mejor sistema
>Sostenibilidad MediAm

Renting
Mixtura R-C
Leasing
Mixtura L-C
Compra
Inconsistency = 0,06
with 0 missing judgments,

RIESGO

Combined

W
S
e

GESTION INTELIGENTE

Combined

313
,234
,199
,160
,095

EFICIENCIA ENERGETICA

Combined

,058
,057

I
7]
)

DISPONIBILIDAD

Combined

o
N
I

SOSTENIBILIDAD

Combined

,609
4243
/050
/050
,048
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Renting
Mixtura R-C
Compra
Mixtura L-C
Leasing

333
228
223
142
074

ANEXO VIIPRIORIDADES TOTALES

Overall Inconsistency =,06
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ANEXO Vi

COMPRA RENTING COMPRA-RENTING LEASING COMPRA-LEASING
PRECIO VEHICULO 36.191,83 € 36.191,83 € 18.095,92 € 36.191,83 € 18.095,92 €
TOTAL CUOTAS RENTING - € 41.058,72 € 20.529,36 € - € - €
TOTAL CUOTAS LEASING - € - € - € 59.100,69 € 29.550,35 €
MANTENIMIENTO EXTERNALIZADO - € - € - € - € - €
SEGURO 5.281,60 € - € 2.640,80 € 5.281,60 € 5.281,60 €
PERSONAL (*) 10.327,12 € - € 5.163,56 € 10.327,12 € 10.327,12 €
REPUESTOS (*) 82,51 € - € 41,26 € 82,51 € 82,51 €
CONSUMO AGUA INSTALACIONES (*) 17,27 € - € 8,64 € 17,27 € 17,27 €
CONSUMO ELECTRICIDAD INSTALACIONES (*) 851,37 € - € 42569 € 851,37 € 851,37 €
IMPUESTO CIRCULACION-ITV 810,44 € - € 405,22 € 810,44 € 810,44 €
AMORTIZACION VEHICULO (¥) 10.340,52 € - € 5.170,26 € - € 5.170,26 €
AMORTIZACION MAQUINARIA Y UTILLAJE (* 30,69 € - € 15,35 € 30,69 € 30,69 €

d 63.933,36 € 41.058,72 € 52.496,04 € 76.501,70 € 70.217,53 €

Consideraciones relativas a los calculos:

1. Estimaciones realizadas sobre presupuestos y simulaciones adjuntos, para modelo electrificado KIA-E NIRO 150KW CONCEPT

(LONG RANGE)
Periodo considerado de 4 afios.

abrown

sido nimero de vehiculos (200).

114

Alternativas hibridas imputan costes en proporcién de 50% de las modalidades puras.
Se asume que todo el mantenimiento se realiza con medios propios.
Para partidas cuyos valores han sido extraidos de CANOA para el PAN 5, en el ejercicio 2022 (*), el criterio de reparto del coste ha
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