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RESUMEN

El &mbito institucional y empresarial cuestiona cada vez mas el modelo econdémico actual,
desarrollando politicas y estdndares basados en la economia circular que permiten
identificar e informar sobre la circularidad de productos y servicios. La falta de medicion
e indicadores en este area dificultan la adaptacion de dichas politicas en nucleos
empresariales, viéndose reflejada en la escasa informacion circular reportada y en

actividades que potencien ésta.

El objetivo de esta investigacion es dar solucion a la dificultad de medir la circularidad
del renting. Para ello, a través del andlisis de datos y desarrollo de indicadores que
permitan el cumplimiento de dichas normativas, se analiza el renting como potenciador
de la circularidad del vehiculo y se formulan indicadores sostenibles que informen sobre

ésta.

La investigacion consta de un analisis cuantitativo de informes de sostenibilidad e
informacion no financiera del sector bancario espaiol. Ademas, se realiza un caso de
estudio en una entidad financiera del sector, en el que se ha realizado un analisis
cuantitativo del renting de la entidad y un andlisis cualitativo a través de encuestas y

entrevistas a expertos en la materia.

Los resultados obtenidos muestran el renting como producto financiero en el que se
realiza un mayor uso del vehiculo respecto a la propiedad privada, se reducen las
emisiones del parque automovilistico y se facilita el acceso a vehiculos menos
contaminantes. Asimismo, se ha constatado la existencia de posibles modelos de negocio

basados en el renting que permiten aumentar la circularidad del vehiculo.

Al final de la investigacion, se proponen indicadores que faciliten la medicion y permitan
informar sobre la circularidad del renting de forma que no sea una limitacion para

organizaciones € instituciones.



1. INTRODUCCION Y OBJETIVOS.

1.1. Taxonomia europea de inversiones sostenibles y economia circular.

La Economia Circular (EC) se ha planteado desde distintos ambitos como alternativa al
modelo lineal basado en extraer, producir, usar y tirar (Frosch & Gallopoulos, 1989), con
el objetivo de adaptar modelos actuales a una economia de cero emisiones de carbono y
sin residuos; relacionando aspectos econdmicos, sociales y medioambientales de la Triple
Bottom Line (Elkington, 2001) introducidos en la EC que, junto a la adopcion del
“enviromental management accounting” (Hendrickson et al., 1997) en la empresa, son

actualmente necesarios.

La EC engloba acciones dentro del marco medioambiental como la reduccién o
reutilizacion de residuos a través de estrategias Optimas de reciclaje y de gestion de éstos
(Tisserant et al., 2017), el uso de materiales reutilizados en otros procesos (Stahel, 2016)
o0 a través de la denominada “Industria Ecolégica” (Saavedra et al., 2018), consiguiendo
minimizar el impacto medioambiental (Mathews & Tan, 2011). Estas acciones se
sostienen en cuatro pilares de EC denominados “las cuatro R” que son reducir, reutilizar,
reciclar y recuperar (Kirchherr et al., 2017). Por tanto, trata de conseguir un dmbito
econdmico en el que se mantenga el valor del producto durante el mayor tiempo posible;
excluyendo residuos en los procesos y maximizando el valor en cada punto de vida del

producto (Stahel, 2016).

El creciente uso de recursos y energia en el modelo lineal y su posible agotamiento futuro,
ha llevado a distintos autores a analizar la EC en empresas (Li et al., 2010) con el objetivo
de fomentar conjuntamente la eficiencia energética y el desarrollo econémico (Liu et al.,
2009); originando el maximo aprovechamiento de recursos durante la produccion (Jun &
Xiang, 2011). De esta manera, se considera la EC condicion para alcanzar el desarrollo
sostenible (Geissdoerfer et al., 2017) y crear modelos de negocio con una cadena de valor
circular (Roos, 2014), intensificandose las relaciones con empresas, proveedores y
clientes; dando solucion a desafios criticos en materia de gestion de recursos, de partes
interesadas, aspectos financieros y barreras organizativas, consiguiendo la aceptacion de

los consumidores (Ritzén & Sandstrom, 2017;Stewart & Niero, 2018).



Ante el creciente interés hacia la EC, la Union Europea (UE) adopt6 en el afio 2018 el
«Plan de Accion: Financiar el crecimiento sostenible» (Comunicacion de 8 de marzo de
2018)!, a través del que inicid una estrategia en el ambito de las finanzas con el objetivo
de reorientar los flujos de capital hacia inversiones sostenibles. Como medidas mas
importantes se planted el establecimiento de un sistema de clasificacion unificado de
actividades sostenibles de cardcter medioambiental en las inversiones para informar a
posibles inversores y poder contribuir a los objetivos de sostenibilidad. Este Plan
desemboco en el Reglamento (UE) 2020/8522 del Parlamento Europeo, del Consejo de
18 de junio de 2020 relativo al establecimiento de un marco para facilitar las inversiones
sostenibles a través del que se define la denominada “Taxonomia europea de inversiones

sostenibles”.

La EC se incluye y se detalla en el mencionado Reglamento poniendo de manifiesto la
relevancia del modelo para el sector financiero que, sin duda, esta llamado a introducir
los principios de EC en sus operaciones en el corto y medio plazo. Engloba la
clasificacion de actividades que fomentan la EC a través de la reparacion, reutilizacion,
reduccion y reciclaje en productos financieros, y que estimulen el desarrollo de nuevos
modelos de negocio basados en el uso compartido; maximizando la utilidad y el valor del
producto el mayor tiempo posible. Por ello, busca conocer los impactos
medioambientales de productos permitiendo compararlos de forma homogénea en
términos sostenibles a través de indicadores. No obstante, cabe destacar que el estudio de

la introduccion de la EC en el sector bancario se encuentra en una fase muy incipiente.

1.2. La economia de los servicios en el sector financiero en un marco circular.

No cabe duda de que el sector bancario ha evolucionado en las ultimas décadas. La
introduccion de la EC en paises asidticos y su extension a Europa adaptandola a distintas
politicas (Mcdowall et al., 2017), junto al cambio de comportamiento del consumidor, ha

acelerado la adaptacion del sector a modelos econdmicos sostenibles.

1 véase: https://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2018/ES/COM-2018-97-F1-ES-MAIN-PART-
1.PDF (consultado en Abril de 2021)

2 yéase: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32020R0852 (consultado en
Abril de 2021)



En la literatura podemos observar referencias sobre EC y sector bancario refiriéndose a
términos como “Green Banking” (Meena, 2013), como sector crucial para promover la
“Socially Resposible Investment” (Biswas, 2011) y como “Banca Etica” (Harvey, 1995),

pero sin relacionarlo con la EC ni la servitizacion de productos.

La EC muestra puntos criticos en un marco lineal que, a través de la economia de
servicios, reduce la necesidad de la propiedad privada. La servitizacion permite al
fabricante conservar la propiedad del producto (Windahl & Lakemond, 2010) o
enajenarlo a una entidad financiera. Estas dos modalidades permiten al cliente acceder al
uso o rendimiento de éste a través del arrendamiento. De esta manera, a través del analisis
de la “propiedad durante la fase de uso”(Lay et al., 2009), se originan beneficios entre

arrendatario y arrendador originados por el mantenimiento, la recuperacion o el reciclaje.

Uno de los sectores afectados por la economia de servicios ha sido el automovilistico. El
vehiculo del presente esta evolucionando de la propiedad privada a modelos basados en
la servitizacion como el renting. Este tipo de instrumento financiero, basado en términos
de circularidad como el mantenimiento o la reparacion, permite el acceso al uso del
vehiculo. La continua necesidad de optimizar usos y reducir costes, ha fomentado el
desarrollo de modelos de sharing economy. De esta forma, modelos de negocio como el
car-sharing, a través de instrumento financieros como el renting, permitirian potenciar la
circularidad del vehiculo a través de esquemas de comparticion. Por lo que, a través de la
servitizacion, este tipo de instrumentos prologan la vida del producto apoyados en una
economia que es restauradora y regeneradora con el objetivo de mantener su maxima
utilidad y valor en todo momento, evidenciando la necesidad de analizar instrumentos

financieros en un marco circular.
1.3. Renting como instrumento para la economia circular.

La adaptacion de instrumentos financieros a finanzas sostenibles a través del uso de la
moneda, ha provocado limitaciones a la hora de promover la circularidad, permitiendo
analizar el papel del sector en un escenario de EC (P. Ozili & Opene, 2021;Dewick et al.,
2020). Un instrumento financiero como el renting cuya financiacion es un bien y no la
moneda, permitiria introducir y promover a todos sus niveles la EC. El renting, a
diferencia de la adquisicion, esta basado en el pago de una cuota periddica que incluye

todo gasto derivado del servicio y del bien financiado, permitiendo el ahorro de costes o



ventajas fiscales en el cliente, y el acceso a distintos vehiculos y equipos informaticos,
entre otros, consecuencia de la rotacion. La propia definicion de renting evidencia
términos de circularidad a través de servicios como el mantenimiento o la reparacion, el
ahorro en costes respecto a la propiedad privada o el acceso a distintos vehiculos
fomentando el uso de tecnologias cada vez menos contaminantes. Su posesion pertenece
al adquirente, las compainias financieras, quienes financian el bien y permiten el acceso.
Debido a sus particularidades, el renting es un servicio que estd creciendo
exponencialmente en los ultimos afios llegando a ser en 2020 el 20,35% de las
matriculaciones de vehiculos segiin la Asociaciéon Espafiola de renting de Vehiculos

(AER).

Durante muchos afios la propiedad sobre objetos ha sido una caracteristica principal en el
consumer behaviour. El comportamiento del consumidor esta evolucionando del término
“propiedad” hacia el “acceso a bienes”. No hace referencia al “acceso a la propiedad”
sino al “acceso al servicio” a través del cual se hara uso del bien. La propiedad permite
al consumidor tener derecho de regular, denegar, utilizar, vender o captar el beneficio del
bien, y el acceso no permite la existencia de la relacion consumidor-objeto y las relaciones
entre consumidores (Eckhardt, 2012) debido a que la propiedad pertenecera a otro agente
distinto al consumidor encargado de su gestion. Este tipo de consumo ha permitido
desarrollar nuevos modelos de negocio basados en el alquiler o arrendamiento de
productos que pueden mejorar la eficiencia de éstos (Korhonen et al., 2018). Por ello,
distintos autores analizan la EC de los vehiculos en la eliminacion de residuos, el uso de
materiales menos toxicos y en la energia (Kormut’ak et al., 2013) utilizada para su
alimentacion pero no desde la perspectiva del arrendamiento de éstos como factor clave

para la optimizacion de dichas estrategias.

El renting, como hemos detallado en su definicion, permite al cliente ahorrar costes
ademds de obtener ventajas fiscales. En los ultimos afos, la tendencia del precio del
vehiculo ha sido creciente en Espafia y en la Union Europea (Tabla 1 del Anexo). Segiin
informes elaborados por The International Council on Clean Transportation®, el precio

medio del vehiculo incluyendo tasas en Espafia ha pasado de ser en 2014 de 23.920 euros

3 Véase: https://ae-renting.es/wp-content/uploads/2021/01/NP-Matriculaciones-renting-a-DICIEMBRE-
2020.pdf (consultado en Enero del 2021)

4 Véase:
https://theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT_EU_Pocketbook_2020_Web_Dec2020.pdf
(consultado en Enero del 2021)



a 27.329 euros en 2019, tendencia que se deja ver en la EU-28 con un precio medio en

2014 de 26.435 euros y de 30.485 euros en 2019. El acceso a vehiculos a través de renting

esta condicionado por lo que denominaremos “los tres valores del renting” (Figura 1).
Figura I

Los tres valores del renting.

s N ™

Inversion de la

~ Descuento factura
compaiiia

Vehiculo Valor Residual

Inversion del
cliente

El primer valor del vehiculo es la parte financiada por la compafiia de renting,
denominada Inversion de la compariia, la cual pagard por su propiedad. Tiene una
caracteristica intrinseca y es el denominado Descuento en factura a las companias de
renting. Este descuento es caracteristico en este tipo de operaciones por parte de
fabricantes. Un mayor descuento supondra un menor importe a invertir y por tanto un
menor importe de inversion a realizar por el cliente. El segundo valor, el Valor Residual,
sera financiado indirectamente por el agente que lo recomprara al finalizar el contrato, es
decir, el agente que lo compre realizard otra inversion en el vehiculo. Un mayor valor
residual, conllevara una menor inversion por parte del cliente. El tercer valor, formado
por la diferencia entre la Inversion de la compariia y el Valor Residual, sera financiado
por el cliente a través del pago de cuotas periddicas. Por tanto, el acceso al renting
dependera de una mayor financiacion por parte de la compaiiia o el agente que lo
recompre. Como consecuencia, aumentard la posibilidad del acceso del consumidor a
vehiculos con unas caracteristicas monetarias o fisicas, como vehiculos hibridos o

eléctricos que, adquiriéndolo particularmente, seria mas costoso.

Un handicap de los vehiculos es el running time pues el coche europeo estd aparcado el
92% de las veces y cuando se utiliza so6lo 1,5 de sus 5 asientos estan ocupados
(Foundation, 2015). No se tiene por qué optimizar la eficiencia técnica y econdmica del
vehiculo y por ello, dentro del renting, el car-sharing permite aumentar la eficiencia de
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flotas al reducir el denominado downtime e incrementando su uptime permaneciendo el
vehiculo menos tiempo parado. Se trata de una alternativa a la propiedad de vehiculos
privados a través del acceso cuando otro tipo de transporte no es posible o conveniente
(Katzev, 2003); disminuyendo el trafico y emisiones, posibilitando nuevas modalidades
como el car-sharing corporativo, permitiendo el uso compartido de vehiculos entre los
empleados de una empresa en horario laboral o para uso privado y consiguiendo terminar
con el handicap del running time; reduciendo el nimero de vehiculos que se tiene en
propiedad pudiendo llegar a sustituir 1 vehiculo de car-sharing a 6,5 vehiculos en

propiedad (Millard-Ball et al., 2005).

La edad media de un vehiculo en Europa es de 11,5 afios y el consumo de gasolina
comprende el 52,9% y el 42,3% de diésel del total. En Espafia la edad media de un
vehiculo es de 12,7 afios con un consumo de gasolina del 39,5% y del 58,7% diésel del
consumo total (Savira & Suharsono, 2013). El transporte por carretera en 2018 constituia
alrededor del 72% de las emisiones totales segun la Agency of the European Union
(EEA)’. Un estudio de 114 definiciones sobre Economia Circular (Kirchherr et al., 2017)
concluye que solo una de cada cinco definiciones de EC reconoce al consumidor como
segundo sujeto de ésta siendo una brecha de investigacion dentro de la EC. No sabemos
si el cliente va a querer arrendar un vehiculo menos contaminante por lo que a la hora de
analizar el renting como factor potenciador de EC a través de la reduccion de emisiones

se analizo desde la perspectiva de la compaiiia.

El hecho de reducir emisiones tiene dos vertientes. La primera es el kilometraje
contratado. Un mayor kilometraje provocard una depreciacion mas acelerada, su valor
residual serd menor y por tanto la cuota serd mayor. Con un menor kilometraje, sucedera
a la inversa. De esta forma, la propia definicion de EC se contradice en términos de
maximizar uso y reducir emisiones puesto que a un mayor uso habra mayores emisiones
y a la inversa. La segunda vertiente es la flota de vehiculos ofertada. En este caso se
diferenciaria entre vehiculos diésel, gasolina, hibridos, ECO, 0 emisiones y eléctricos,
entre otros. Esta vertiente daria solucion a la contradiccion entre reducir emisiones y
maximizar su uso. Si la flota evoluciona a una flota de emisiones 0, se podria maximizar

su uso con un mayor kilometraje contratado, no aumentarian las emisiones y por tanto la

5 Véase: https://www.eea.europa.eu/es/highlights/transporte-motorizado-tren-avion-transporte
(consultado en Abril del 2021)



flota en su conjunto estaria reduciéndolas. De esta forma dariamos solucion a la paradoja

de la relacion reducir-reutilizar en el renting.

Independientemente de su mayor o menor uso, la reutilizacion radica en el hecho de la
existencia de una recompra, lo que permitiria potenciar la circularidad del vehiculo
aumentando el uso de éste y por tanto su longevidad (Franklin-Johnson et al., 2016). Si
bien, el renting tiene un horizonte temporal limitado, el vehiculo no, y por tanto una vez
se ejecute la recompra se podra dar mayor uso reutilizandolo por otro propietario o incluso

a través de una nueva operacion financiera.

La recuperacion del valor es una caracteristica principal del renting. Como servicio
garantiza el valor del vehiculo a través de su mantenimiento y reparacion por obligacion
contractual, asegurando su continuidad en su ciclo de vida y por tanto su mayor uso. Un
particular no tendria por qué garantizar el valor de su vehiculo al no tener que preservar
las caracteristicas principales de éste o reparar danos que no prohibieran su circulacion.
De esta forma, a través del renting, se consigue recuperar el posible valor perdido por

diversos sucesos ocurridos en el vehiculo.
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1.4.  Objetivos del trabajo.

La incorporacion de productos sostenibles en el sector financiero y la introduccion de la
EC anivel interno hace que cada vez sean mayores los esfuerzos por incorporar productos
que fomenten la EC y permitan el desarrollo de nuevos modelos de negocio basados en
la sharing economy. La creciente importancia por adoptar términos circulares hace
plantearnos el renting como instrumento financiero desde una perspectiva de EC al
tratarse de un servicio que incentiva la sharing economy y el cierre de bucles,
transformando modelos actuales que permiten la evolucion de un modelo lineal a uno

circular.

En resumen, este trabajo busca conocer en qué medida la EC esta presente en las entidades
del sector bancario espafiol y como informan de ella, analizando el Renting dentro de un

marco circular.

Para la consecucidon del objetivo general de este trabajo se realiza un doble analisis
aplicando metodologia cuantitativa y cualitativa. En primer lugar, a través de un analisis
cuantitativo, se analizan informes de sostenibilidad e informacién no financiera de
entidades del sector bancario espafiol con el fin de medir la informacion proporcionada a
nivel sector sobre EC en general y como la relacionan con el renting en particular.
Posteriormente, a través de un analisis cuantitativo, se realiza un caso de estudio en una
entidad financiera espafiola (IBERCAJA BANCO, S.A.) a través del cual se analiza de
qué manera un instrumento financiero como el renting se enmarca en un modelo de EC;
definiendo y midiendo los impactos medioambientales relacionados para el desarrollo de
indicadores especificos. Finalmente, a través de un andlisis cualitativo, se realizan
encuestas y entrevistas con las cuales conocer la percepcion y opinion de expertos de la
entidad seleccionada como caso de estudio en lo relativo a la implantacion de la EC en el
sector y la propia entidad, permitiendo definir de qué modo el renting podria contribuir a
la implantacion de la EC como instrumento de sharing economy para la servitizacion en

este tipo de instrumentos financieros.
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2. ANALISIS SECTORIAL.

2.1. Informacion y accountability en economia circular en entidades del sector

financiero en Espaia.

La introduccion de nuevas politicas y sistemas en materia de RSC y EC ha provocado la
necesidad de analizar sus efectos en el tejido empresarial (Ormazabal et al., 2018) y en el
sector financiero espaiol a través del uso de informes e indicadores (De La Cuesta-
Gonzalez et al., 2006). Marco-Fondevila et al. (2020) muestra como, teniendo poca
presencia la EC en informes, el sector financiero espafiol incorpora principios y elementos
considerados por la EC; preocupandose por algunas de sus variables, pero sin incorporar
la circularidad dentro de sus agendas. P. K. Ozili (2021) resalta los beneficios de la EC
en el sector financiero espafiol, analizando su papel en la diversificacion de préstamos y
guiando al sector hacia una banca responsable y sostenible, como consecuencia del
aumento de préstamos a clientes circulares y al sector del reciclaje. Por lo que, ante los
analisis de distintos autores sobre la EC, variables y principios incorporadas en ésta, es

de gran necesidad analizar la informacidn que el sector incluye en sus informes.

2.2. Metodologia de analisis y muestra.

La muestra esta formada por las doce Entidades Financieras espafiolas con mayor numero
de Activos Totales en millones de euros en 2019 segin datos proporcionados en sus
Cuentas Anuales publicadas (Tabla 2 del Anexo). Se realizd un andlisis cuantitativo a
través del analisis de informes de sostenibilidad e informes de informacion no financiera.
La muestra analizada utiliza voluntariamente GRI Standards en sus informes y se decidio
utilizar dichos indicadores referidos a las areas de emisiones, impactos de la compafia y
residuos. Si las variables estaban presentes se marcarian con un 1 y si no estaban presentes
se marcarian con un 0. Una vez analizadas las variables, se realizo el analisis cuantitativo
a través del célculo de porcentajes de cumplimiento de éstas, asi como la media total en
el sector financiero de la muestra objeto de estudio. Para realizar nuestro analisis nos
basamos en el modelo desarrollado por Marco-Fondevila etal. (2020). Buscamos
palabras relacionadas como circularidad, modelo circular, no lineal, cierre de bucle, y
términos derivados a través de ocho indicadores GRI, de los cuales desarrollamos 16 sub-
variables a analizar (Tabla 3 del Anexo) con el fin de valorar los informes de la muestra

en materia de EC y analizar la presencia de su relacion con el renting o actividades que
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hicieran referencia a ello. Se realizaron dos andlisis paralelos denominados Analisis 1,
que nos permitiria conocer la presencia de la EC en el sector financiero; y Analisis 2, que
nos permitiria conocer la presencia de la EC en el renting en el sector financiero. De esta
forma y cémo explica el modelo utilizado, el objetivo es obtener una vision del interés
por parte de las entidades en estos términos a través del calculo de medias que nos daran

a conocer el peso de las distintas referencias.

2.3.  Analisis de la informacion a nivel sectorial: principales resultados.

Los resultados mostraron que el sector bancario si que informaba de actividades que
estaban en linea con la EC, pero no las relacionaba con ella. Pudimos apreciar que la
reduccion de residuos, de consumos y el reciclaje eran las actividades mas comunes en
las entidades analizadas. La disparidad en actividades, como el reacondicionamiento de
dispositivos eléctricos, la cesion de equipos informaticos a organizaciones sin animo de
lucro, lineas de financiaciéon basadas en sostenibilidad, propuestas de uso de coche
compartido a través de carpooling o car-sharing y de medios de transporte de bajo nivel
de emisiones, no las relacionaban con la EC. Cuando hacen referencia a la EC es en
materia de educacion y formacion de empleados en términos medioambientales y de
circularidad. A la hora de informar sobre emisiones, impactos, residuos u otras areas en
términos de EC y sostenibilidad, reflejaban los datos, pero no los alineaban a actividades
relacionadas con la EC. El area en la que menos incidian era el tratamiento de residuos
mientras que los residuos generados y la reduccion de emisiones eran en las que mas se

centraban (Tabla 1).

Tabla 1 Resultados Andlisis 1

Indicadores Media
305-1 Emisiones directas de GEI (alcance 1). 83,33%
305-3 Otras emisiones indirectas de GEI (alcance 3). 83,33%
305-5 Reduccion de las emisiones de GEI. 75,00%
306-1 Generacion de residuos e impactos significativos relacionados con los residuos.  75,00%
306-2 Gestion de impactos significativos relacionados con los residuos. 75,00%
306-3 Residuos generados. 83,33%
306-4 Residuos no destinados a eliminacion. 33,33%
306-5 Residuos destinados a eliminacion. 33,33%

Nota. 1 Datos extraidos de la Tabla 4 del Anexo

Respecto al renting, observamos que era el instrumento financiero sobre el que menos
informaban y no se relacionaba en ningiin momento con términos de EC. Nuestro Analisis

2 reflejo que tres compaifiias informaban sobre la evolucion de emisiones de vehiculos de
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empleados en horario laboral y una entidad sobre la evolucion de emisiones de vehiculos
en flota de renting pero sin relacionarlo con la EC. Todas las entidades coincidian en
informar sobre la oferta de vehiculos de energias limpias como coches ECO o eléctricos
y en su compromiso en reducir emisiones. Se pudo observar que, aunque emitieran algin
tipo de informacion en sus informes sobre el renting en términos de emisiones, no lo

percibian en ningin momento como un instrumento que potenciara la EC (Tabla 2).

Tabla 2 Resultados Andlisis 2

Indicadores Media
305-1 Emisiones directas de GEI (alcance 1). 25,00%
305-3 Otras emisiones indirectas de GEI (alcance 3). 8,33%
305-5 Reduccion de las emisiones de GEI. 16,67%
306-1 Generacion de residuos e impactos significativos relacionados con los residuos.  8,33%
306-2 Gestion de impactos significativos relacionados con los residuos. 0,00%
306-3 Residuos generados. 0,00%
306-4 Residuos no destinados a eliminacion. 0,00%
306-5 Residuos destinados a eliminacion. 0,00%

Nota. 2 Datos extraidos de la Tabla 5 del Anexo



3. CASO DE ESTUDIO

3.1. Metodologia y caso de estudio.

Distintos autores analizan la EC de los vehiculos (Soo et al., 2016;Baars et al., 2021) pero
no presentan el renting como factor potenciador de ésta. Debido a que el renting de
vehiculos podria potenciar la reduccion de emisiones, el acceso a mejores tecnologias, la
recuperacion y el mantenimiento de su valor a través de la reparacion, y el desarrollo de
nuevos modelos de negocio como el car-sharing, desarrollamos un caso de estudio de una
compaiiia de renting con el que poder afirmar, a través de la practica, las implicaciones

tedricas mencionadas.

La entidad objeto de estudio fue un grupo bancario espafiol que pertenecia a la muestra
utilizada en el andlisis previo sobre informacion reportada por el sector. Dentro de los
instrumentos financieros ofertados, uno de ellos es el renting, gestionado por una empresa
participada perteneciente al grupo que oferta ademds Leasing. La tendencia del nimero
de contratos, asi como el volumen de inversion ha sido creciente reflejando una mayor
demanda de este tipo de instrumentos como veremos a continuacion. Su eleccioén se
determind por el acceso a datos necesarios para realizar la investigacion, lo que nos
permitio tratar datos reales que con el objetivo de extraer conclusiones asemejadas a la

realidad.

Se solicitd permiso a la entidad objeto de estudio para poder acceder a los datos. En primer
lugar, se extrajeron de los contratos de renting las variables necesarias, agrupandolas por
tipo de vehiculo, kilometraje y horizonte temporal contratado. A continuacion, se
evaluaron las limitaciones de informaciéon y datos. Una vez solventadas dichas
limitaciones, se sometieron los datos a un analisis cuantitativo a través de calculos
aritméticos, medias y ponderaciones que nos permitirian conocer, de las variables
analizadas, cudl habia sido la evolucion de éstas a lo largo de la serie historica. Asimismo,
se realizd un analisis cualitativo a través de encuestas y entrevistas a directivos de la
entidad. Para ello, a través del profesorado, se solicitod a la entidad permiso para poder
realizar éstas. La compaiia propuso participantes cuyo perfil estaba relacionado con la
materia y realizaron sesiones informativas para dar a conocer los objetivos y desarrollo

de la investigacion. Una vez aceptada la participacion por parte de los encuestados, se
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realizaron en primer lugar las encuestas y posteriormente las entrevistas, de forma
telematica, con el fin de no sesgar las respuestas. Ambas fueron realizadas de forma
individual y anénima. Los resultados de las encuestas y las opiniones emitidas en las
entrevistas fueron tratados con caracter anonimo. De esta forma conoceriamos la opinion
por parte de los directivos de la compaiiia sobre la importancia de la EC y su relacion con

el renting y car-sharing.

3.2. Resultados.

3.2.1. Analisis de contratos de renting de la entidad.

Los datos recopilados fueron contratos de renting de la compaiiia cuya serie historica
comprendia 17 afios, desde 2004 hasta 2020. De cada uno de ellos se extrajeron las

variables a estudiar (Tabla 3).

Tabla 3 Variables analizadas

Variable Dato

Kilometraje total contratado Kilometraje total contratado en el horizonte temporal.
Horizonte temporal Duracion del contrato.

Tipo de cliente Clasificacion entre persona juridica o fisica.

Marca de vehiculo Clasificacion por modelo de coche.

Matricula Distintivo medioambiental.

Inversion Importe pagado por la compaiiia en su adquisicion.
Descuento en factura Descuento realizado por fabricante/concesionario/marca.
Valor residual Valor final del vehiculo al finalizar el horizonte temporal.

Para poder utilizar correctamente las variables, se realizaron filtros, busquedas y calculos
que nos permitieran extraer los datos necesarios para el analisis. Las variables objeto de
estudio fueron adquiridas directamente de los contratos, pero los datos extraidos, que no
estaban presentes en los contratos y nos suponian una limitacion, fueron extraidos de las
variables. De esta forma, nos permitirian analizar correctamente las variables para llevar

a cabo dicho analisis de la compaiiia.

Clasificamos cada contrato por tipo de cliente diferenciando entre persona juridica o

persona fisica, enumerando el n° total de cada tipo para cada afio de toda la serie historica.

16



Calculamos, para toda la serie, el kilometraje anual contratado.

Kilometraje total contratado . .
( - ) * 12 = kildbmetros/afio
Horizonte temporal en meses
Para cada horizonte temporal, se realiz6 la suma total de km/afio contratado y de vehiculos

para ese horizonte temporal. Seguidamente, se calculo el kilometraje medio anual que

realizaba cada coche de la flota para cara horizonte temporal.

Kilometros totales ,

N2 de vehiculos,

Horizonte [Kilémetros |[N°de
temporal totales vehiculos [Media

1 ano

2 anos

Utilizamos la matricula de cada vehiculo para clasificar cada contrato por su distintivo
medioambiental. La clasificacion, de mayor a menor impacto medioambiental, se realizd
segun la Base de datos de la Direccion General de Trafico®. Seguidamente, para cada afio,
se enumeraron los vehiculos de cada distintivo medioambiental y calculamos la media

sobre el total de vehiculos para cada afo.

Distintivo Medioambiental N° de vehiculos |Media
SIN distintivo

Etiqueta Ambiental B Amarilla
Etiqueta Ambiental C Verde
Etiqueta Ambiental Eco
Etiqueta Ambiental 0 Azul

6 Véase: https://sede.dgt.gob.es/es/vehiculos/distintivo-ambiental/ (consultado en Noviembre del
2020).
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3.2.2. Medicion del impacto del renting en la EC.

En primer lugar, pudimos observar que el renting era un servicio cada vez mas utilizado
con tendencia creciente en los tltimos afios produciéndose un descenso en 2020 debido a

la crisis del SARS-CoV-2 (Figura 2).

Figura 2

N°de contratos por aiio.
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Nota. Datos extraidos de la Tabla 6 del Anexo.

Desde una perspectiva socioecondmica, realizamos varios analisis. El primero consistio
en el estudio del kilometraje de vehiculos. Clasificamos para cada afio y por horizonte

temporal, el total de kildmetros contratados (Figura 3).

Figura 3

Kilometraje total contratado por horizonte temporal y por aiio
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Nota. Datos extraidos de la Tabla 7 del Anexo.
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Pudimos observar que los renting con un horizonte temporal de 4 afios eran aquellos que
comprendian el mayor n°® de kildmetros contratados mientras que, los de 1 afio y 2 afios,
comprendian el menor n° de kilometros contratados (Figura 3). Podriamos pensar en una
relacion de proporcionalidad directa entre horizonte temporal y n° de kilometros
contratados pero esta tendencia no se cumplia con los renting de 5 afios. Por ello,
calculamos la media de kilometraje por vehiculo que se contrataba por horizonte temporal

y por afio (Figura 4).

La mayoria de los contratos eran de 1 afo, 2 afios, 3 afos, 4 afios y 5 afios. Los demas
periodos distintos a los mencionados anteriormente se tuvieron en cuenta en el
tratamiento de datos y conclusiones, pero no en representaciones graficas puesto que eran
datos aislados. Para saber en qué medida el renting aumentaba el uso del vehiculo, nos
basamos en un estudio realizado por la Direccion General de Trafico con datos del 20177
en los que, a través de las ITV realizadas a los 26.402.304 de vehiculos, pudieron
establecer una media anual de kiloémetros recorridos por éstos. En este dato, no se
diferenciaba entre vehiculos de renting y vehiculos en propiedad privada, por lo que la
media representaria el dato en el conjunto total de vehiculos en Espaifia. Para los vehiculos
de 0 a 4 afos se calculd una media de 19.689 kilometros anuales, representada en rojo en
la Figura 4, y para los vehiculos de 5 a 9 afios se extrajo el dato de 15.301 kilometros
anuales, representada en verde. Los demas periodos encontrados en el estudio de la DGT,

no fueron necesarios puesto que el servicio de renting como méaximo es de 5 afios.

7 Véase: http://www.dgt.es/es/seguridad-vial/estadisticas-e-
indicadores/publicaciones/infografias/analisis-km-itv.shtml (Consultado en Diciembre del 2020)
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Figura 4

Media de kilometros contratados por horizonte temporal y por aiio.
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El analisis mostraba que el uso que se daba al vehiculo en contratos de 3 y 4 afios estaba

por encima de la media de uso de un vehiculo para un horizonte temporal de 4 afios y 9

anos. Resultado similar con los contratos de 5 afios, superando la media de uso de un

vehiculo de 9 afios.

Si analizdbamos el uso del vehiculo en el renting sin tener en cuenta la duracioén de los

contratos, podiamos observar que la media de uso del vehiculo era mayor durante toda la

serie historica (Figura 5).
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Figura 5

Media de kilometraje contratado por vehiculo
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Nota. Datos extraidos de la Tabla 10 del Anexo.

En el segundo analisis analizamos, debido a que una de las caracteristicas del renting es
el acceso a vehiculos con mejores tecnologias y menos contaminantes, en qué grado la
compaiiia permitia el acceso a este tipo de vehiculos a través de “los tres valores del
renting”’ (Figura 1) de vehiculos Etiqueta 0 emisiones Azul. De esta manera, podriamos
observar la diferencia que existia entre la adquisicion en propiedad y el acceso a través
del renting ademas del grado de inversion que realizaba la compafia. Extrajimos de los
contratos de Etiqueta 0 emisiones Azul los datos de Factura del vehiculo, Descuento en
factura del concesionario/fabrica y Valor residual del vehiculo. Seguidamente calculamos

la Inversion de la compaiiia y la Inversion del cliente.

Inversién de la compainia = Factura — Descuento proveedor + Gastos

Inversion del cliente = Inversion de la compaiia — Valor residual

= Factura — Descuento proveedor + Gastos — Valor Residual

De esta forma obteniamos el precio que deberia pagar un particular por la propiedad de
¢éste, el descuento que se conseguia en factura gracias a la relacion en la cadena de valor
entre proveedor-compaifiia de renting, el importe que invertia la compaiiia para adquirir
el vehiculo, el importe que invertia el cliente y el importe que deberia pagar si adquiria

su propiedad en vez de acceder a su uso a través del renting. Los datos se trataron en
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términos brutos, es decir, sin tasas impositivas y, por otro lado, en términos netos, es
decir, aplicando tasas impositivas. La importancia de realizarlo de estas dos formas
radicaba en la figura del cliente. Si el cliente era persona fisica, no podria desgravarse el
IVA mientras que la compaiiia de renting si. En caso de ser personas juridicas o
empresarios individuales, si que podian desgravarse el IVA al igual que la compaiiia y

por tanto se trataba en términos brutos.

La diferencia entre ambos analisis (Tabla 1 y 2) radicaba en la Inversion que realizaba el
cliente. Pudimos observar en personas juridicas que la inversion realizada era menor
debido a que podian desgravarse impuestos mientras que las personas fisicas no. Por otro
lado, la compaiiia de renting conseguia casi un 15% de Descuento en vehiculos de 0
emisiones, lo que hacia que mientras un particular en propiedad tuviera que adquirir un
vehiculo al 100%, la compaiia de renting lo conseguia adquirir al 87,27% que, junto a un
Valor residual del 40,73% del valor del vehiculo, conseguia que la inversion que tuviera
que hacer el cliente fuera de 46,54% y 56,32% si se traba de personas juridica o fisicas
respectivamente. Si el cliente adquiria el vehiculo en propiedad en vez de acceder a su
uso a través del renting, el precio a pagar por éste llegaba a ser mas del doble. Ademas,
no se tuvieron en cuenta en el andlisis gastos como el seguro o reparaciones ya que en el
renting los seguros que se consiguen entre proveedor y compaiiia son de menor coste que
el que le supondria a un particular; al igual que en una reparacion, el cliente no tendria
que hacer frente al gasto mientras que si se tratara de un particular tendria que hacer
frente. Seguin los informes de la European Automobile Manufacturers Association en su
The Automobile Industry Pocket Guide del 2020-20218, el coche en Espaiia tiene una
edad media de 12,9 afos, por lo que si la diferencia entre propiedad y acceso al vehiculo
en personas juridicas y fisicas era de 114,86% y 159,98% y a su vez la inversion en el

acceso de 46,54% y 56,32%; evidenciaba que, teniendo en cuenta que el mayor nimero

8 Véase: https://www.acea.be/uploads/publications/ACEA_Pocket_Guide_2020-2021.pdf (consultado
en Enero del 2021)
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de renting son de 4 afios, se podia tener en renting alrededor de 3 vehiculos de 0 emisiones

en 12,9 afios mientras que en propiedad solo se tendria un vehiculo en ese periodo.

Tabla 1 Valores del renting en personas juridicas

Valores %

Descuento del vehiculo 14,79%
Inversion de la compafiia 87,27%
Inversion del cliente 46,54%
Valor residual 40,73%
Diferencia entre propiedad y acceso 114,86%

Tabla 2 Valores del renting en personas fisicas

Valores %

Descuento del vehiculo 14,79%
Inversion de la compaiiia 87,27%
Inversion del cliente 56,32%
Valor residual 40,73%
Diferencia entre propiedad y acceso 159,98%

Desde una perspectiva medioambiental, se analizé la calidad medioambiental de la flota
y el nivel de emisiones. En el primer analisis, para cada afio, calculamos el porcentaje de
cada distintivo medioambiental sobre el total de vehiculos anuales (Figura 7). De esta
forma, aunque se hubieran realizado muchos contratos de renting de una calidad
medioambiental especifica, al relativizar este dato con el total de vehiculos anuales, se
podria observar el esfuerzo realizado para tener una flota con mayor calidad

medioambiental.
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Figura 7

Porcentaje de vehiculos segun distintivo ambiental sobre el total de la produccion anual.
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Nota. Datos extraidos de la Tabla 11y Tabla 12 del Anexo.

Pudimos observar como en 2004, un 70,15% del total de la flota era SIN distintivo, es
decir, la flota en su mayoria estaba compuesta por vehiculos de la peor calidad
medioambiental. Durante 2004, la tendencia de SIN distintivo fue decreciente y la de
Etiqueta Ambiental B Amarilla creciente, hasta ser en 2005 préacticamente iguales
(49,46%). Ambas tendencias continuaron igual hasta 2006, donde los vehiculos SIN
distintivo eran practicamente inexistentes, representando un 3,15% del total de la flota y
los de Etiqueta Ambiental B Amarilla un 75,59%. En 2012, los vehiculos SIN distintivo
eran del 0% mientras que los de Etiqueta Ambiental B Amarilla un 95,14% del total. Por
tanto, en dos afios desaparecid practicamente la presencia de los vehiculos mas
contaminantes y en ocho afios su presencia fue nula. Por el contrario, en su mayoria,
estuvo formada por vehiculos de Etiqueta Ambiental B Amarilla de mejor calidad
medioambiental. En 2015 se pudo observar otro cambio importante. Los vehiculos de
Etiqueta Ambiental C Verde comienzan a tener mayor presencia (51,60%) que los
vehiculos de Etiqueta Ambiental A Amarilla, los cuales se redujeron hasta representar en
2017 un 0,34% del total de la flota. Desde el 2012, afio en el que tienen su mayor pico los

vehiculos de Etiqueta Ambiental A Amarilla, pasan cuatro afios, hasta el 2016, para
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obtener una flota en su mayoria de Etiqueta Ambiental C Verde (84,79%) consiguiendo
una mayor calidad medioambiental. A partir de este afio, observamos la tendencia
creciente de los vehiculos Eco y de Etiqueta Ambiental C Verde hasta 2018. En 2020,
empiezan a disminuir ambos tipos a causa a una menor produccion debido a la crisis del
SARS-CoV-2 y comienza a producirse un ligero crecimiento de los vehiculos de Etiqueta
Ambiental 0 Azul. Independientemente de disminuir la produccion, en 2018, afio en el
que los vehiculos de Etiqueta Ambiental C Verde representan un 95,41% y los vehiculos
de Etiqueta Ambiental Eco un 4,29%, empiezan a disminuir los vehiculos de Etiqueta
Ambiental C Verde hasta llegar en 2020 a representar un 68,92% del total de la flota y,
por el contrario, empiezan a aumentar los vehiculos de Etiqueta Ambiental Eco y de
Etiqueta Ambiental 0 Azul siendo en 2020 un 28,57% y un 2,51% del total de la flota
respectivamente. Por lo tanto, la flota ha comenzado a pasar al proximo nivel de calidad
medioambiental a través de la tendencia decreciente de vehiculos de Etiqueta Ambiental
C Verde y la tendencia creciente de vehiculos de Etiqueta Ambiental Eco y de Etiqueta

Ambiental 0 Azul.

El segundo analisis comprendia las emisiones producidas por la flota. Una de las
limitaciones que encontramos fue que no se llevaba un control sobre el dato de emisiones
de CO; /km dentro de la compaiiia. Al tratarse de una muestra grande, decidimos utilizar
la media que establece el estudio realizado por la Asociacién Espafiola de renting de
Vehiculos junto con el Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia (IDAE),
entidad adscrita al Ministerio para la Transicion Ecoldgica, publicado en 2019 sobre los
datos de consumos y emisiones del renting en 2018 y balance del acuerdo con el IDAE’.
En ¢l, establecian las emisiones medias segmentadas por vehiculos en renting y por el
resto del mercado. Los datos de emisiones del estudio comprendian el intervalo de afios
2012-2018, por lo que, a la hora de medir las emisiones de la flota, se realiz6 sobre este
intervalo. Al tratarse de un estudio para conocer la evolucion de las emisiones y no tener
caracter informativo en un informe anual, homogeneizamos todos los contratos. Por ello,
st dos renting estaban contratados en el mismo afio, pero en distintos meses, se calcularian
siendo contratados en t=0 ya que las emisiones que fueran a realizar al final del horizonte

temporal serian las mismas.

9 Véase: http://ae-renting.es/wp-content/uploads/2019/02/NP-consumos-y-emisiones-sector-renting-
2018IDAE.pdf (consultado en Enero del 2021)
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Desde 2012 hasta 2018 calculamos la secuencia de emisiones medias por vehiculo que se
realizaba con el fin de conocer si la flota era mas o menos contaminante en términos de
emisiones (Tabla 3). En el andlisis utilizamos el n° total de kilometros mensuales
contratados para cada afio por horizonte temporal. De esta manera, las emisiones de
vehiculos de contratos con duracién inferior a un afio natural contarian en las totales del
afno analizado pero no en los siguientes afos ya que este vehiculo no seguiria en flota.
Los kilometros realizados anualmente por la flota se multiplicaron por la media de gramos
de CO; /km que generaba el vehiculo segln el estudio. De esta forma podriamos analizar

la evolucion de las emisiones de la muestra.
Emisiones, = Z m * (g COy, * Kmt)
t

Con m=meses que emiten CO; en el afio t y ¢ los distintos afios de la muestra analizada.

Tabla 3

Emisiones medias por vehiculo en flota.

Adio Emision media T(‘)té'll de Vehiculos Emision Tnedia
Renting (g CO2/km) emisiones en flota por vehiculo
2012 133,94 242.266.207 247 980.835
2013 125,87 368.264.800 379 971.675
2014 121,46 568.389.183 609 933.316
2015 117,69 726.183.000 833 871.768
2016 114,56 778.311.377 951 818.414
2017 114,46 1.065.862.427 1.369 778.570
2018 117,36 1.542.671.522 2.171 710.581

Nota. Los datos de emisiones medias en Renting son extraidos del estudio mencionado. El resto de los
datos son extraidos de la Tabla 13 y 14 del Anexo.

Los resultados reflejaban el aumento de las emisiones totales debido a su relacion directa
con el aumento del n° de vehiculos en flota. Cuando dividimos el dato del total de
emisiones entre el n° total de vehiculos en flota para ese afio, pudimos observar que,
aunque en el transcurso de los afios el n° de vehiculos era mayor, las emisiones medias
emitidas por los vehiculos eran cada vez menores, es decir, la flota estaba siendo cada

vez menos contaminante, aunque el n® de vehiculos fuera cada vez mayor.
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3.2.3. Analisis de la informacion de sostenibilidad.

Se pudo observar que el Renting es un producto cada vez mas demandado y genera un
mayor uso del vehiculo por encima de la media pais, lo que da como resultado que el

vehiculo estuviera menor tiempo parado.

En términos econdmicos, es un servicio que permite el acceso a vehiculos con mejores
tecnologias medioambientales gracias al esfuerzo de inversion de las compaiiias que,
adquiriéndolo en propiedad, seria de una mayor inversion a realizar por parte del
particular. Con la misma inversion que se realiza para adquirir en propiedad un vehiculo
de Etiqueta 0 emisiones Azul, se puede contratar hasta tres renting del mismo tipo de
vehiculo. Esto implica que, sujeto a la edad media del vehiculo en Espafia, cada contrato
de renting supondria una renovacion de vehiculo mientras que, si estuviera en propiedad,
seria durante todo el periodo de tiempo el mismo. De esta manera, permite al cliente
acceder a vehiculos que se caracterizan por su elevado precio en comparacion a vehiculos

de otro tipo de caracteristicas que en otros casos podrian no tener acceso.

En términos medioambientales fomenta la reduccién de emisiones en el parque
automovilistico. La poblacion que contrataba este servicio estaba realizando uso de
vehiculos cada vez menos contaminantes debido a la rotacion de flotas, la cual permite la
salida de vehiculos que son mds contaminantes en términos de emisiones y, por el
contrario, introduce vehiculos cada vez menos contaminantes haciendo que la flota vaya
evolucionando hacia mejores calidades medioambientales frente a la propiedad puesto
que tardarian mayor tiempo en reemplazarlos y por tanto se prolongaria en el tiempo el
uso de vehiculos mas contaminantes. Ademas, dentro de los estudios utilizados, los
vehiculos de renting tenian una media de emisiones inferior a la de los vehiculos en
propiedad y junto a la edad media del coche en Espafia, hace que los vehiculos en flota
realicen menos emisiones que los vehiculos en propiedad ya que se renuevan con mayor

periodicidad.

3.2.4. Percepcion de la relacion entre el Renting y la EC.

Para llevar a cabo la parte final del analisis del caso de estudio, se realizaron entrevistas
a una muestra integrada por 9 directivos de la entidad objeto de estudio (Tabla 15 del

Anexo). En las entrevistas semiestructuradas se incluyeron preguntas abiertas en las que
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los entrevistados pudieran proporcionar su opinidon, y también algunas de escala Likert
(Tabla 16 del Anexo) que permitieran analizar de forma comparada las respuestas. Las
preguntas de escala Likert constaban de una puntuacion de menor a mayor siendo de 0 a

10 y la posibilidad de contestar “No sabe”.

Los resultados obtenidos y las entrevistas permiten confirmar la escasa informacion que
se emite en los informes de las entidades del sector bancario sobre EC y su relacion con
el renting, se debia al desconocimiento de términos circulares por parte de directivos
implicados en su aceptacion dentro de la compaiiia o si, teniendo conocimiento sobre

términos circulares y relacionandolo con el renting, no se informaba sobre ello.
Tabla 4

Puntuacion media de las respuestas.

Pregunta Puntuaciéon
(Considera la economia circular factor relevante PARA SU ENTIDAD?. 8
En la entidad se fomenta el uso compartido de bienes entre la plantilla (renting, flota de vehiculos corporativo o similar, etc.). 6,5
En cuanto al RENTING ,considera que es un instrumento relacionado con la sostenibilidad?. 8,2
En cuanto al RENTING ,considera que es un instrumento relacionado con la economia circular?. 7,6
El Renting favorece el acceso al uso de vehiculos mas sostenibles 9
El Renting estd relacionado con el “car-sharing” 7,1
El Renting favorece el aumento del nimero de vehiculos 3,7
El Renting favorece la disminucion del consumo de materias primas 6,3
El Renting facilita la aceptacion de nuevas tecnologias en vehiculos 9.4
El Renting favorece la disminucion de emisiones de carbono 8,9
El Renting favorece la disminucion del consumo de combustibles fosiles 8,6
El Car-Sharing fomenta la movilidad sostenible 9.4
El Car-Sharing favorece una mayor intensidad de uso de vehiculos 6,3
El Car-Sharing disminuye el coste del uso de vehiculos 8,6
El Car-Sharing facilita la aceptacion de nuevas tecnologias en vehiculos 9
En la Entidad seria viable el “car-sharing” corporativo para trabajadores 7.4
En la Entidad seria viable el uso compartido de vehiculos particulares 6,8

Nota. Datos extraidos de las respuestas de la encuesta realizada.

A través de las encuestas se pudo observar la aceptacion general del renting como
producto circular y factor potenciador de modelos de negocio como el car-sharing. La
compaiiia consideraba la EC como factor relevante para la entidad. Relacionaban el
renting con la EC y con la reduccion de emisiones, de combustibles fosiles y como
instrumento que favorece el acceso a vehiculos mas sostenibles. Sin embargo, no
consideraban al renting como un producto que aumentara el nimero de vehiculos cuando
la rotacion de flotas es mas rapida que el cambio de un vehiculo en particular y por tanto
permite llenar el parque automovilistico de més coches. Por otro lado, percibian el car-
sharing como un producto que fomenta la movilidad sostenible, aunque no se percibia

como un modelo de negocio que favoreciera la mayor intensidad de uso de vehiculos.
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Esto resulta contradictorio puesto que la movilidad sostenible en la que se basa el car-
sharing es en la reduccioén del namero de vehiculos y el uso entre varios sujetos lo que
hace que el vehiculo se utilice durante un mayor tiempo y por tanto esté menor tiempo

parado.

A través de las entrevistas, se pudo observar la disparidad de opiniones y percepcion sobre
la EC del renting por parte de los distintos participantes. La opinidbn mas comun era la
falta de tratamiento de datos y de indicadores que permitieran medir la EC del renting.
Nos parecio relevante que en alguna ocasion no percibieran el renting como un producto
de EC relacionando ésta a la industria automovilistica a través del proceso de fabricacion
y desmantelamiento del vehiculo. Por lo contrario, otros participantes veian la posibilidad
de desarrollar nuevos productos a través del renting basandose en intensificacion de uso
y la reutilizacién de vehiculos, desarrollando productos de car-sharing y operaciones

financieras cuyo coste fuera inferior con vehiculos de contratos de renting ya finalizados.

3.3. Definicion de Indicadores.

Desde el hallazgo de conceptos que definieran la EC, distintos autores han desarrollado
indicadores para su medicién siendo un nimero pequefio de estudios los que analizan
¢éstos (Ghisellini et al., 2016), los cuales han estado sujetos a debate por las limitaciones
sufridas debido a que la EC comprende muchas areas y en un solo indicador es muy dificil
incluir todas (Elia et al., 2017). Franklin-Johnson et al. (2016) desarrollé un indicador de
longevidad sin incluir dentro del ciclo de vida del producto la posibilidad de restauracion
y reciclaje. Elia et al. (2017) hizo una revision sobre metodologias observando que el 43%
de articulos utilizaban indicadores desarrollados por los propios autores y el 38%

proponian indices para medir la EC.

La metodologia cuantitativa aplicada a los datos extraidos nos permitié desarrollar
mediciones con las que analizar la EC del renting. La escasa informacion de EC y como
la relacionan con el renting en los informes del sector junto a los resultados obtenidos a
través de la metodologia cualitativa aplicada, nos permitid6 saber que uno de los
principales problemas a los que se enfrentaba la entidad era al tratamiento de datos y la
falta de indicadores para su medicion. Por ello planteamos, a través del analisis realizado,
distintos indicadores que permitieran informar sobre la economia circular del renting en

informes y evaluar su evolucion (Tabla 4).
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Tabla 5

Indicadores de Economia Circular del renting

Ambito

Indicador

Operacional

Renting anual
Vehiculos en flota
Composicion de cartera
Carsharing

Economico

Descuento en flota en afio n

Inversion de la compaiiia en flota en afio n

Inversion del cliente en flota en afio n

Valor residual en flota en afio n

Diferencia entre adquisicion y acceso al servicio en flota en afio n

Medioambiental

Calidad medioambiental de la flota en afio n

Calidad medioambiental de Renting contratado en afio n
Emisiones de flota en afio n

Emision media por vehiculo en afio n

Social

Media de kilémetros anuales contratados por horizonte temporal
Media de kilémetros anuales contratados

Reparaciones

Inversion media por reparacion

Vehiculos recuperados

Vehiculos vendidos

Vehiculos destinados a eliminacioén

Neumaticos

Nota. Tabla extraida de la Tabla 17 y Tabla 18 del Anexo.

30



4. CONCLUSIONES

Esta investigacion muestra la importancia que tiene el analisis de productos y servicios
como el renting para distintas organizaciones en entornos de EC. En la actualidad, se
promueven modelos de EC y de economia de los servicios y la UE promulga normativas

para intensificar la introduccion de modelos circulares y de la servitizacion.

A través de este trabajo se pone de manifiesto como el renting intensifica el uso del
vehiculo por encima del uso en propiedad. En un marco de contabilidad medioambiental,
la medicion de impactos relacionados con distintos contratos de arrendamiento financiero
resultan de interés para la rendicion de cuentas ya que, a un mayor uso de vehiculos se
origina una mayor contaminacion, lo que puede verse mitigado a través del renting,
caracterizado por una mayor rotacioén de flotas y la introduccion de vehiculos cada vez
menos contaminantes, lo que permite la reduccion de emisiones, aunque aumente el

numero de vehiculos en flota.

El precio es uno de los factores mas importantes dentro del sector automovilistico,
condicionando la decision del consumidor en su adquisicion. Por ello, ante un vehiculo
de tecnologias novedosas caracterizado por mejores calidades medioambientales y un
precio elevado, el cliente puede decidir adquirir un vehiculo de peores caracteristicas a
un precio mas reducido. A través del renting, la inversion del cliente en vehiculos de
emisiones reducidas y caracterizados por precios elevados es menor que la inversion por
su adquisicion. Por ello, “los tres valores del renting” explican la facilidad al acceso a

este tipo de vehiculos a través de la servitizacion del vehiculo.

No solo es de importancia académica el andlisis de las caracteristicas relativas a la EC del
contrato de renting sino también representa una aportacion para los practicioners. Para las
entidades financieras, el desarrollo de indicadores especificos de caracter medioambiental
para este tipo de productos permite tener herramientas con las que medir indices de cierre
de circulos de materiales aplicados a instrumentos tradicionales para canalizar las
actividades dirigidas a la sostenibilidad en el marco de la taxonomia europea de
inversiones sostenibles. De esta forma, indicadores sobre el grado de uso del vehiculo
permitirian identificar clientes potenciales de modelos de negocios basados en el car-

sharing.
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A través de los indicadores medioambientales propuestos como resultado de este trabajo,
se puede definir y medir el nivel de emisiones de la flota de vehiculos de renting,
facilitando la toma de decisiones que mejoraran los indices medioambientales de la
entidad. Como resultado, a través del conocimiento del producto se han podido aportar
indicadores que permiten informar de impactos medioambientales y del cierre de circulos
en un marco de EC, siendo el contrato de renting un instrumento para aumentar los indices

de reparacion o de reutilizacion.

Una de las aportaciones de este trabajo es ademas de tipo metodoldgico, ya que se han
aplicado distintas metodologias cuantitativa y cualitativa analizandose indicadores
relativos al contrato de renting que no se habian definido y medido con anterioridad con

este grado de detalle y desde el enfoque de la EC en entidades financieras.

Una de las limitaciones encontradas en esta investigacion se debe al tratamiento y control
por parte de la compaiiia de los datos extraidos para el anélisis, dado que no se habian
analizado y detallado de este modo hasta la fecha desde un enfoque de cierre de circulos.
Cabe mencionar que se trata de una primera fase de analisis que podra desarrollarse en
fases sucesivas con la obtencion de nuevos datos y la implantacion de indicadores
especificos que permitirian un seguimiento ajustando los datos provisionales con los
datos reales, informando sobre ellos y analizando en qué areas realizar mayores esfuerzos

para mejorarlos.

Como aportacién derivada de esta investigacion de aplicacion a la entidad objeto de
estudio, se plantea la incorporacioén de los indicadores desarrollados dentro del sistema
de control relativos a los contratos de Renting como por ejemplo gramos de CO» por km,
el Distintivo Medioambiental, la tipologia de cliente o kilometraje anual actualizado de
forma que se introdujeran mediciones de contabilidad medioambiental de impacto para

la medicién y el reporting.

Como continuidad a este trabajo, seria de gran interés realizar el mismo analisis con
vehiculos de flota car-sharing con el fin de abordar qué implicaciones tiene en la
circularidad del vehiculo. Por otro lado, la comparacion de “los tres valores del renting”
entre vehiculos contaminantes y vehiculos de 0 emisiones nos permitiria conocer la
diferencia entre tener vehiculos contaminantes en propiedad y el acceso a vehiculos 0

emisiones en renting.
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6. ANEXOS

Tabla 1

Evolucion media de los precios de vehiculos en paises de la Union Europea (euros)

Pais Afo 2014 2015 2016 2017 2018 2019
EU-28 26.435 27.987 28.114 28.855 29.352 30.485
Germany 29.588 30.775 31.662 33.035 33.519 35.206
UK 27.793 32.212 30.253 30.506 31.506 33.383
France 24.324 25.360 26.310 27.103 26.766 27.754
Italy 22.271 22.960 23.738 24.548 25.349 25.769
EU-13 21.270 24.599 22.100 23.351 24.146 24216
Spain 23.920 21.471 25.619 26.061 26.350 27.329
Belgium 25.702 26.626 27.641 29.334 29.594 29.836
Netherlands 25.884 28.365 28.367 29.045 31.865 34.071
Sweden 31.117 31.813 32.059 33.026 32.087 33.705
Austria 28.004 28.889 30.420 30.710 31.222 32.468
Denmark 32.457 34.481 36.072 37.047 28.473 41.189
Portugal 27.441 27.597 27.902 28.385 39.805 29.529
Ireland 32.414 29.897 26.953 27.496 27.885 30.687
Finland 26.948 32.259 32.404 33.988 34.005 34.725
Greece 20.987 21.553 22.442 22.437 22.506 23.555
Luxembourg 31.311 33.024 33.992 35.105 36.578 37.763
Turkey 20.785 23.452 25.459 39.225 39.171 30.309
Switzerland 34.005 39.160 38.281 47.276 46.603 42.015
Norway 43.079 41.379 42.663 26.324 29.528 47.518

Nota. Datos extraidos del informe EUROPEAN VEHICLE MARKET STATISTICS, Pocketbook 2020/21, The

International Council On Clean Transportation.



Tabla 2

Ranking de Entidades financieras espariolas por volumen de Activos totales de 2019 (millones de euros)

Entidades financieras

Activos totales

BANCO SANTANDER, S.A.
Banco Bilbao Vizcaya Argentaria, S.A.

CaixaBank, S.A.
Banco de Sabadell SA
Bankia, S.A.

BANKINTER SOCIEDAD ANONIMA
KUTXABANK SOCIEDAD ANONIMA
ABANCA Corporacion Bancaria S.A

Unicaja Banco SA
Ibercaja Banco SA
LIBERBANK SA

1.517.885
698.690
391.414
223.753
208.468

83.732
59.580
58.879
56.708
55.422
46.814

Cajamar Caja Rural, Sociedad Cooperativa de Crédito 47.406

Tabla 3

Variables analizadas en los Andlisis de las entidades financieras.

Variables analizadas

305-1 Emisiones directas de GEI
(alcance 1).

305-3 Otras emisiones indirectas de GEI
(alcance 3).

305-5 Reduccion de las emisiones de
GEL

306-1 Generacion de residuos e
impactos significativos relacionados con
los residuos.

306-2 Gestion de impactos
significativos relacionados con los
residuos.

306-3 Residuos generados.

306-4 Residuos no destinados a
eliminacion.

306-5 Residuos destinados a
eliminacion.

ANALISIS 1

Emisiones directas de GEI
(alcance 1) de la
organizacion.

Emisiones indirectas de GEI
(alcance 3).

Reduccion de las emisiones
de GEIL

Impacto de los residuos
generados a través de su
actividad.

Medidas de circularidad.

Residuos generados.

Residuos no destinados a
eliminacion.

Residuos destinados a
eliminacion.

ANALISIS 2

Emisiones realizadas por los trabajadores en
vehiculo.

Emisiones realizadas por los vehiculos ofertados
a través de Renting.

Informacion sobre estrategias para reducir
emisiones de los vehiculos o incorporacion de
coches hibricos, eléctricos, ECO.

Informan sobre el tratamiento de residuos
procedentes de vehiculos e informa sobre
posibles impactos relacionados con el Renting.

Informan al consumidor sobre criterios de medio
ambiente e informan de medidas de circularidad
relacionadas con el Renting.

Vehiculos derivados a eliminacion o reparados
para su reutilizacion.

Proceso que se sigue para la reparacion y
posterior segundo uso.

Proceso de gestion de la eliminacion de
vehiculos.

Nota. Dentro de las variables analizadas se tuvieron en cuenta los términos utilizados en el estudio de (Marco-

Fondevila et al., 2020)..



Tabla 4

Resultados obtenidos en el Analisis 1

Andlisis 1
@* @* 3)* @* 5* ©)* m* ®* @* (10)* an*  az»* Media
305-1 Emisi directas de GEI
misiones direc e 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 0 1 83,33%
(alcance 1).
-3 Ot isi indi El
305-3 Otras emisiones indirectas de G 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 0 1 83.33%
(alcance 3). :
305-5 Reduccion de las emisiones de 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 0 0 75,00%
GEL
306-1 Generacion de residuos e impactos
significativos relacionados con los 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 0 0 75,00%
residuos.
306-.2 Gestion de impac?os significativos 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 75,00%
relacionados con los residuos.
306-3 Residuos generados. 1 1 1 0 1 1 1 0 1 1 1 1 83,33%
306-4 Residuos no destinados
06-4 Residuos no destinados a 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 1 33,33%
eliminacion.
306-5 Residuos destinados a eliminacion. 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 1 33,33%
TOTAL 6 5 6 4 6 6 8 4 6 8 1 5
Media 75.00% 62,50% 75,00% 50,00% 75,00% 75.00% 100,00% 50,00% 75,00% 100,00% 12.50% 62,50%

Nota. Los nombres de las Entidades financieras son los siguientes: (1) BANCO SANTANDER, S.A., (2) Banco
Bilbao Vizcaya Argentaria, S.A. , (3) CaixaBank, S.A. , (4) Banco de Sabadell SA , (5)Bankia, S.A.
,(6)KUTXABANK SOCIEDAD ANONIMA , (7)KUTXABANK SOCIEDAD ANONIMA , (8)
ABANCA Corporacion Bancaria S.A , (9) Unicaja Banco SA , (10)Ibercaja Banco SA , (11) LIBERBANK S4
, (12) Cajamar Caja Rural, Sociedad Cooperativa de Crédito.

Tabla 5

Resultados obtenidos en el Andlisis 2

Anilisis 2
[0 ) S ) S C) R ) W () W ) @®*  (9*  10*  (D*  (12)* | Media
-1 Emisi i S EI
305-1 Emisiones directas de G! 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 25.00%
(alcance 1). ’
305-3 Otras emisiones indirectas de GEI 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 833%
(alcance 3).
SR - L A
305-5 Reduccion de las emisiones de 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 16.67%
GEL ’
306-1 Generacion de residuos e impactos
significativos relacionados con los 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00%
residuos.
306-2 Gestion de impactos significativos
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

relacionados con los residuos. 0,00%
306-3 Residuos generados. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00%
306-4 Residuos no destinados ¢

o~ Hesiduos no destinados @ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00%
eliminacion.
306-5 Residuos destinados a eliminacion. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00%
TOTAL 1 0 0 3 2 0 0 0 0 0 0 0
Media 12,50% 0,00% 0.00% 37,50% 25.00% 0,00% 0,00%  0,00% 0,00% 0,00%  0,00% 0,00%

Nota. Los nombres de las Entidades financieras son los siguientes: (1) BANCO SANTANDER, S.A., (2) Banco
Bilbao Vizcaya Argentaria, S.A. , (3) CaixaBank, S.A. , (4) Banco de Sabadell SA , (5)Bankia, S.A.
,(6)KUTXABANK SOCIEDAD ANONIMA , (7)KUTXABANK SOCIEDAD ANONIMA , (8)
ABANCA Corporacion Bancaria S.A , (9) Unicaja Banco SA , (10)Ibercaja Banco SA , (11) LIBERBANK S4
, (12) Cajamar Caja Rural, Sociedad Cooperativa de Crédito.



Tabla 6

N°de contratos por ario y su variacion.

Ano N° de vehiculos A
2004 67

2005 93 38,81%
2006 127 36,56%
2007 320 151,97%
2008 353 10,31%
2009 301 -14,73%
2010 256 -14,95%
2011 245 -4,30%
2012 247 0,82%
2013 133 -46,15%
2014 234 75,94%
2015 250 6,84%
2016 309 23,60%
2017 581 88,03%
2018 1025 76,42%
2019 1365 33,17%

2020 798 -41,54%
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Tabla 10

Media de kilometros contratados por vehiculo y afio

ANOS Kilometraje total N° vehiculos Media
2004 1.651.000 67 24.642
2005 2.169.500 93 23.328
2006 3.024.667 127 23.816
2007 8.510.762 320 26.596
2008 9.786.857 353 27.725
2009 7.923.000 301 26.322
2010 7.405.000 256 28.926
2011 6.842.500 245 27.929
2012 7.119.000 247 28.822
2013 3.947.000 133 29.677
2014 6.477.999 234 27.684
2015 6.799.000 250 27.196
2016 8.184.000 309 26.485
2017 12.790.000 581 22.014
2018 21.216.500 1.025 20.699
2019 25.724.333 1.365 18.846
2020 13.593.333 798 17.034
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Tabla 13

Evolucion del kilometraje contratado en flota 2012-2018.

Horizonte temporal 2012
0
12 1250
15 0
18 [
21 0
24 2916,66667
27 0
30 0
31 0
33 0
36 235555556
38 0
42 0
a4 0
a5

0
48 99541,6667

0
60 23466,6667
0

Horizonte temporal 2012 2013
7 0 0

12 [ 2500

15 ] ]

18 0 0

0

24 2916,66667 6250

7 0 0

30 ] ]

31 0 0

0 0
36 235555556 15277,7778
0

42 0 0
a4 0 0

a5 0 0
48 99541,6667 35520,8333
0 0

60 23466,6667 25200
0

Horizonte temporal 2012 2013 2014
7 o o 0

+2 [ 0

15 ] 0 0

18 0 0 0

21 [ 0 0

24 [ 6250 8458,33333

27 [ [ [

30 0 0 0

31 0 0 0

33 0 0

36 235555556 15277,7778 34944,4444

[ 0 0

42 0 0

a4 0 0 7159,07237

45 0 0 0
48 99541,6667 35520,8333 70916,6667

60 23466,6667 25200 21633,3333
0 0 0
Horizonte temporal 2012 2013 2014
7 0 0 0
12 [ 0
15 0 0 0
18 0 0 0
21 0 0 0
24 [ ::5:. 33333
27 0 0
30 0 0 5
31 0 0 0
0 0 0
36_ 15277, 777a 34944,4444
0 0
# 0 g 0
44 0 0 7159,07231
0 0 0

48 99541,6667 35520,8333 70916,6667

2015
[
0
0
0
0
3958,33333

0

0
0

0
29305,5556
0

0
0

0
89041,6667

60 23466,6667 25200 216333333 229166667
7 0 0 0 0
Horizonte temporal 2012 2013 2014 2015 2016
7 o 0 0 0 0
+2 [ 0 0 0
15 0 0 0 0 0
18 0 0 0 0 0
21 0 0 0 0
24 [ ::s:.33333 16666,6667
27 0 0 0 0 0
30 [ [ [ 0/ 666.666667
31 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
35_ 34944,4444 293055556 40000
0 0 0 0 0
42 0 0 0 0
4A 0 0 7159,07231 0 0
0 0 0
45_ 35520,8333 70916,6667 89041,6667 86604,1667
54 0 0 0 0
60 23466 5667 25200 21633,3333 22916,6667 36116,6667
72 0 0 0 0 0
Horizonte temporal 2012 2013 2014 2015 2016 2017
7 0 0 0 0 0 0
+2 [ 0 0 0 0
15 0 0 0 0 0 0
ws o u 0 0 0 0
0 o 0 0
24_ 16506,657 | 80633,3333
0 0 0
30 0 0 0 n 565,656507 n
a 0 0 0 0 0
o 0 o 0 0
36_ 20305, 5555 40000 74500
0 0 0
b 0 0 o 0 0 2857,14286
& 0 0 s 0 0 0
o o 0 0 0
48_ 70916, sssv 89041,6667 86604,1667 136479167
0 0 1481,48148
eo_ 25200 21633, 3333 22916,6667 36116,6667 22366,6667
0 0 1041,66667
Horizonte temporal 2012 2013 2014 2015 2016 2017
7 ) ) 0 0 0 0
12 [ 0 0 0 0
15 0 0 0 0 0 0
18 0 0 0 0 0 0
21 0 0 0 0 0 0
2« [, 0c33.3333
27 0 0 0 0 0 0
30 0 0 0 0/ 666,666667 0
31 0 0 0 0 0 0
33 0 0 0 0 0 0
= | 40000 74500
38 0 o o 0 0 0
42 0 0 0 2857,14286
3 0 o_ 0 0
0 0
45_ 89041, 8687 86604, 1557 136479,167
0 0 1481,48148
60_ 21633, 3333 22916,6667 36116,6667 22366,6667
0 0 0 1041,66667

2018

[
)
0
[
0
14791,6667

)

0
0

0
199611,111
)

0
0

0
237364583
0

38033,3333
[

De esta forma obteniamos el km/mensual contratado. Cada tabla

ra el kilometraje que se va a hace cada periodo de Renting contratado y se retira el de lo veh

racion.

Nota. Los datos son extraidos de la Tabla 10 del Anexo. En la tabla se encuentran los kilometrajes anuales entre los meses de du

los que ya no constan en flota. De esta forma

wcu

7io se incorpo

te. En cada a
podremos imputar a cada ario el n°de kilometrajes realizado para poder calcular las emisiones anuales.

illCOVpOVd un nuevo ano sucesivamen
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Tabla 15

Cargos de participantes en encuesta y entrevista.

Participantes

Director de Organizacion y Operaciones.

Directora de Marca, Reputacion y Sostenibilidad.

Jefe de Seguimiento de Gestion del Grupo Financiero.
Jefe de Soluciones de Finanzas Sostenibles.
Responsable de Responsabilidad Social Corporativa.

Miembro del equipo de Estrategia Corporativa y
Responsable seguimiento de la linea estratégica de
Sostenibilidad.

Responsable de Medioambiente y Cambio Climatico.
Planificacion y Analisis de Gestion.

Director General de Leasing y Renting.

Director del Grupo Financiero.

Tabla 16

Preguntas de encuesta.

Tipo de pregunta Pregunta

Abierta Denominacion de la empresa/entidad.

Abierta Edad entrevistado/a.

Abierta Género.

Abierta Puesto que ocupa.

Abierta Nivel de estudios.

Abierta (Considera la economia circular factor relevante PARA SU ENTIDAD?.

Cerrada En la entidad se fomenta el uso compartido de bienes entre la plantilla (renting, flota de vehiculos corporativo o similar, etc.’
Abierta En cuanto al RENTING ,considera que es un instrumento relacionado con la sostenibilidad?.
Abierta En cuanto al RENTING ,considera que es un instrumento relacionado con la economia circular?.
Cerrada El Renting favorece el acceso al uso de vehiculos mas sostenibles

Cerrada El Renting esta relacionado con el “car-sharing”

Cerrada El Renting favorece el aumento del nimero de vehiculos

Cerrada El Renting favorece la disminucion del consumo de materias primas

Cerrada El Renting facilita la aceptacion de nuevas tecnologias en vehiculos

Cerrada El Renting favorece la disminucion de emisiones de carbono

Cerrada El Renting favorece la disminucion del consumo de combustibles fosiles

Cerrada El Car-Sharing fomenta la movilidad sostenible

Cerrada El Car-Sharing favorece una mayor intensidad de uso de vehiculos

Cerrada El Car-Sharing disminuye el coste del uso de vehiculos

Cerrada El Car-Sharing facilita la aceptacion de nuevas tecnologias en vehiculos

Cerrada En la Entidad seria viable el “car-sharing” corporativo para trabajadores

Cerrada En la Entidad seria viable el uso compartido de vehiculos particulares




Tabla 17

Indicadores Operacionales, Economicos y Medioambientales sobre Economia Circular del Renting
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Indicadores Sociales sobre Economia Circular del Renting.




