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Evolucion probable del Sector en los proximos 10 afos

Aunque hay varios estudios y analisis no del todo coincidentes, incluso en ocasiones contradictorios sobre como sera la transicion
de la industria del automovil, todo parece apuntar hacia la electrificacion de los motores y la movilidad compartida. La caida
de las ventas que experimentan los mercados europeos causada, en parte, por la incertidumbre ante la proliferacion de leyes,
regulaciones y planes para reducir las emisiones contaminantes y de gases GEl, parece haber iniciado un cambio de tendencia
que abre la puerta definitivamente al vehiculo eléctrico (VE).

Con las tecnologias digitales y de conectividad, y el vehiculo compartido, la industria del automaovil se encuentra a las puertas de
un cambio radical en su estructura que veremos en la proxima década. La industria asiatica del automaovil ha tomado la delantera
y liderara este sector a escala mundial. Apareceran nuevos actores, y los actuales fabricantes definiran sus alianzas con empre-
sas tecnoldgicas para poder retener el valor e incorporarse al cambio.

Se estima que la diferente composicion y aportacion a la cadena de valor en el VE se distribuira de forma aproximada entre: las
baterias (40%), electronica y conectividad (40%) resto de componentes y fabricante (20%). La diferente distribucion del valor
plantea retos tanto para los fabricantes como para las industrias de componentes e integradores que trabajan para los fabrican-
tes locales, mas aun teniendo en cuenta que el dominio chino y coreano en baterias y electronica desplazara inevitablemente el
centro de gravedad del sector hacia el continente asiatico.

En cuanto a la tecnologia, un progresivo abaratamiento de coste de las baterias y el logro de economias de escala que, junto con
la mejora de la densidad energética de las celdas y el aumento del nimero de ciclos de carga, hara que el VE sea una solucion
competitiva frente al vehiculo convencional. El VE puro se impondra por encima de las otras tecnologias ya sean hibridas con
vectores energéticos de gas o de hidrdgeno. Se estima que su crecimiento sera muy acelerado, llegando ya en 2025 a competir
en paridad de coste con el motor tradicional gracias a la mejora tecnoldgica y al abaratamiento de los paquetes de baterfas. Y
que en 2030 seria ya la tecnologia dominante.

¢Cuales son los cambios a los que se enfrenta el Sector?

El sector del automdvil vive un proceso de transformacion continua desde hace algunos afios con cambios trascendentales que
se manifiestan a través de signos diversos:

e £| diesel gate como sintoma de la resistencia ofrecida por la industria a abandonar la tecnologia clasica del motor de
combustion ante el endurecimiento de la normativa internacional para limitar las emisiones contaminantes y la lucha
contra el cambio climatico.

e | a aparicion de nuevos actores con tecnologias de electrificacion y de vehiculo conectado y autoconduccion.

e E | cambio cultural que se viene dando entre los mas jovenes, con menos poder adquisitivo y una sensibilidad ambiental
que tiende a prescindir del vehiculo privado en favor de medios no mecanicos, de transporte publico, flotas compartidas
multiusuario (car sharing) o coche compartido (car pooling).

La sintomatologia que manifiesta el sector es la tipica de una revolucion tecnoldgica en la que el cambio de paradigma tecnold-
gico (innovaciones + cambios en el marco regulatorio) comporta, en pleno proceso de destruccion creativa, una reorganizacion
de la estructura productiva y, eventualmente, también una transformacion profunda de las instituciones gubernamentales, de la
sociedad e incluso de la ética y la cultura dominantes.

Después de una crisis por la caida brusca de la demanda durante los afios de la recesion, la industria del automovil se mueve en
Europa a remolque de la agenda europea contra el cambio climatico y la proteccion del medio ambiente, y de las regulaciones
nacionales que se derivan de las directivas internacionales.
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Los cambios en el marco regulatorio frente al inmovilismo de las empresas han desencadenado un proceso de transicion incierto.
No sdlo es la tecnologia digital y de conectividad aplicada a la industria del automévil la responsable principal del cambio de
paradigma que afronta el Sector. Las tendencias de consumo de los ciudadanos que expresan un compromiso medioambiental
creciente y ante la cultura de consumo masivo vislumbran un cambio de habitos que reducira el uso del vehiculo privado. Al
mismo tiempo, en torno a la cultura de la movilidad sostenible aparecen nuevos negocios de servicios de movilidad alentados
por la conectividad digital.

En este escenario de transicion, los fabricantes de automadviles se encuentran inmersos en un proceso de reflexion estratégica
para definir el nuevo modelo de negocio, reestructurar la cadena de valor y, eventualmente, redimensionar sus activos de pro-
duccion. El primer gran escollo es dar una respuesta rapida a un mercado que hoy ya demanda un producto diferente, lo que
conlleva abandonar antes de lo que querrian algunos fabricantes el motor de combustion que es el principal valor afiadido en el
modelo actual de industria.

La caida de la produccion de automoviles en Europa, sobre todo en los dos principales paises productores, Alemania y Espana,
y la contraccion de la demanda del diesel, esta precipitando la toma de decisiones. El principal afectado es el grupo Volkswagen
(VW), que se ha visto forzado a reducir significativamente su linea de negocio del motor diesel que era su apuesta tecnoldgica
por las bajas emisiones de CO2, para regresar al motor de gasolina mientras prepara a toda velocidad una estrategia propia de
vehiculo eléctrico que pasaria por tener tecnologia y capacidad de produccion de baterias.

Asia toma la delantera

El problema para VW y el resto de actores europeos y americanos es que llegan tarde porque chinos, coreanos y japoneses
controlan la tecnologia de la produccion de baterias con una considerable ventaja respecto de los demas actores. Los grandes
constructores mundiales estan tejiendo alianzas para hacer frente a las inversiones que demanda la transicion hacia la electro
movilidad y el vehiculo auténomo y conectado. La lucha empresarial por sobrevivir en esta metamorfosis del Sector es muy dura
como muestra, por ejemplo, el caso de la alianza Renault-Nissan-Mitsubishi, una cooperacion que ha acabado en los juzgados.
A pesar de la competencia empresarial, es imprescindible la cooperacion y las fusiones entre marcas y con socios tecnoldgicos
para impulsar el vehiculo eléctrico.

Espana y Catalunya sufren las consecuencias con pérdida de empleo

En Espafa ya hace mas de 12 meses que se registra un descenso del nimero de matriculaciones de turismos. La caida de la
produccion esta comportando también un descenso del empleo por primera vez desde 2012. La fabrica de Nissan en la Zona
Franca de Barcelona ha perdido produccion y empleo, y esta pendiente de decisiones que no parece que vayan a llegar en el corto
plazo para recuperar su capacidad productiva con asignacion de nuevos modelos, o productos, o tecnologias.

En cambio, Seat mantiene e incluso incrementa produccion mas alla de 2021 y hasta 2025 de acuerdo con su matriz, el grupo
VW. Es necesario empezar a tomar decisiones respecto de nuevos productos para que Seat no acuse también una crisis a medio
plazo si se confirmara que la totalidad de las inversiones del grupo VW en vehiculos eléctricos tendrd como tnico destino las
plantas que esta firma esta reconvirtiendo en Alemania. Seria conveniente crear una plataforma eléctrica en Catalunya. EI debate
sobre el futuro del Sector esta servido en estos momentos sobre la mesa de las direcciones operativas en las principales sedes
planetarias de las corporaciones industriales.

El vehiculo eléctrico puede ser una solucion viable en 5 afos

La solucion tecnoldgica con la que hoy se piensa sustituir la traccion a combustion interna de gasolina o gasoil es sin lugar a
dudas la electrificacion mediante baterfas. Este es, al menos, el itinerario que hay sobre la mesa a dia de hoy, aunque en un
largo plazo indeterminado se piensa también en la pila de combustible alimentada por hidrogeno como vector energético. Es la
apuesta por ejemplo del fabricante Toyota, aunque hoy todavia no es una alternativa real de mercado. Las politicas de reduccion
de emisiones de gases efecto invernadero (GEIl) y de mejora de la calidad del aire en las conurbaciones urbanas esta siendo ya
determinante para la transicion de los motores de combustion interna a motores eléctricos.

[E:=[=]= Metamorfosis y renacimiento del sector de la automocion en Catalunya 6



La electrificacion de la movilidad comprendera varias alternativas entre las que, a modo de transicion, hay también los vehiculos
hibridos, y los hibridos plug-in. Todo parece indicar que la transicion no sera lenta porque los eléctricos puros evolucionaran
rapidamente en eficiencia y asequibilidad ganando hegemonia. La paridad del coste inicial del vehiculo eléctrico llegara entre los
50 10 proximos afios. Estudios hechos en EEUU indican que el coste de los paquetes de baterias se reducird aproximadamente
a $104/KWh en 2025, y $72/KWh en 2030. La paridad de coste del VE con los vehiculos convencionales es probable que ocurra
entre 2024 y 2025.

Las baterias son el factor estratégico para la produccion del vehiculo eléctrico. Catalunya tiene
que producir baterias si se quiere garantizar la viabilidad de las plantas constructoras

En los vehiculos eléctricos las baterias representan una parte muy importante del coste total (se estima un 40%) que hace que se
convierta en el componente mas estratégico. La tecnologia para su fabricacion no se encuentra actualmente en manos de todos.
En estos momentos las fabricas de baterias estan ubicadas en el continente asiatico en manos de compafias chinas y coreanas,
y en EEUU en el consorcio Tesla-Panasonic. La acumulacion de electricidad no es un requisito Unicamente de la industria del
automaovil sino también del desarrollo de las renovables y el autoconsumo industrial i doméstico.

Por otro lado, su produccion esta hoy ligada a las capacidades en investigacion e innovacion de materiales. Todo ello hace pensar
que aquellos paises que no dispongan de capacidad para producir baterias no podran competir en la fabricacion de vehiculos. En
Europa hay un debate sobre quién y donde se fabricaran las baterias. Catalunya podria perder el tren de la movilidad eléctrica sin
pactos o alianzas para la fabricacion de baterias en el territorio. Algunos analistas creen que en el medio plazo las gigafactorias
de baterias existentes y en proceso de construccion en China y Corea podran suministrar el mercado europeo.

El parque de proveedores y el sector de componentes en Catalunya deben incorporarse al cambio
tecnologico (digitalizacion-conectividad-industria 4.0)

La tecnologia digital y la conectividad son el segundo pilar del cambio tecnoldgico que apunta a la conduccion asistida y en dltimo
término al vehiculo auténomo. Las empresas auxiliares de componentes que adn no lo hayan hecho asumiran un gran reto para
su reconversion a la tecnologia digital. Los sensores, 10s circuitos integrados, conjuntos i subconjuntos electronicos semiensam-
blados y cableados constituiran una parte esencial y de alto valor del vehiculo. En Catalunya empresas como Ficosa, Gestamp,
Lear y Denso, entre otros, representan el paradigma de la industria 4.0 en el Sector de componentes, desarrollando el concepto
de smart factory. Todo parece indicar que en Catalunya las empresas estan mejor posicionadas en el campo de la digitalizacion
pero habra que asegurar que las pequefias y medianas empresas puedan hacer las inversiones que demanda la fabricacion
avanzada, la robotizacion y la inteligencia artificial.

El cambio de tendencia en la movilidad hara mas exigente la demanda de vehiculos y modificara
el actual modelo de negocio de los fabricantes

El tercer gran pilar de la transformacion es el cambio de modelo de negocio que se desplazara de la actual produccion masiva de
vehiculos como bienes privados y de consumo hacia un nuevo modelo mas orientado a la prestacion de servicios de movilidad sos-
tenible. La tecnologia digital cambiara radicalmente la funcion del vehiculo que perdera su cardcter de bien privado para convertirse
cada vez mas en un servicio de movilidad. El cambio afectara a la forma de producir y a la comercializacion del producto y/o servicio.

La tendencia a limitar el uso de vehiculos en los nucleos urbanos, junto a un previsible boom de uso del coche compartido, un
aumento también del transporte publico colectivo y de los servicios privados de coches y motocicletas urbanas, augura un cambio
del modelo de negocio afectando también al comercio de vehiculos que se adaptara a la nueva realidad de demanda de movilidad.
Las empresas del Sector tendran que hacer frente, de confirmarse estas tendencias, no sdlo a las transformaciones necesarias para
reestructurar toda la cadena de valor sino también a cambios para readaptarse a una demanda mas selectiva y menos masiva. Los
fabricantes se veran impulsados a encontrar nuevas formas de comercializacion que contemplen no tanto la venta del vehiculo como
los kilometros de servicio demandado, con el fin de capturar valor antes de que lo hagan otros actores del mercado. En este sentido,
habra también reestructuracion en el negocio de los actuales concesionarios y talleres de reparacion y mantenimiento.
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Impactos de la transicion en la industria catalana

La previsible pérdida de cuota de mercado de los vehiculos convencionales con motores de gasolina y gaséleo en favor de un
aumento progresivo de las ventas del VE con las versiones hibridas obliga a hacer fuertes inversiones y cambios sustanciales
en la estructura de la industria automovilistica. Por otro lado, la diferente composicion en aportacion a la cadena de valor en la
produccion, venta y postventa, crea un marco de incertidumbre que plantea retos para las empresas europeas y en concreto para
el conjunto del sector en Catalunya.

El proceso de sustitucion de los vehiculos a combustion por los VE y versiones hibridas serd gradual aunque se preveé rapido. Sin
embargo, habra que seguir produciendo vehiculos convencionales. La transicion debe abordarse asegurando desde el comienzo
la produccion de la nueva tecnologia en el territorio para que de esta forma se puedan crear nuevos puestos de trabajo en com-
pensacion de aquellos otros desaparecidos debido a la simplificacion de procesos y al posible hundimiento de los volimenes de
produccion.

También es cierto que una rapida y eficiente transicion hacia el VE podria suponer una oportunidad para las empresas catalanas.
La demostrada capacidad de éstas y de sus plantillas para adaptarse a procesos productivos y condiciones de mercado cambian-
tes debe considerarse como un factor de posible ventaja. La importante implantacion sindical en el sector facilita que mediante
la negociacion colectiva y los procesos de conflicto se encuentren a menudo las medidas pactadas de adaptacion y flexibilidad
necesarias para adaptarse a los cambios.

Las amenazas para las empresas del sector de la automocion en Catalunya tienen que ver, como se ha explicado, con el abas-
tecimiento de baterias en territorio catalan o del Estado. La ausencia de ellas podria cuestionar a medio plazo la continuidad de
las empresas actualmente instaladas en suelo espariol. En el corto plazo habria que explorar alianzas con algun fabricante chino
0 coreano, y crear las condiciones de complicidad de los actores implicados y de los gobiernos de la Generalitat de Catalunya y
del Estado.

Dada la mayor simplicidad que comporta el ensamblaje del vehiculo eléctrico , los procesos de fabricacion se pueden ver reduci-
dos, sobre todo por la tendencia a importar los conjuntos completos con baterias, motor y elementos eléctricos de control desde
los grandes integradores asiaticos, de forma que la industria autoctona perderia una porcion grande del valor afiadido.

Una mas que probable caida de las ventas totales podrd ocasionar en el medio y largo plazo necesidades de reestructuracion
en las fabricas que puedan implicar pérdidas de puestos de trabajo. No obstante, muchos empleos deberan ser redefinidos
y los trabajadores necesitaran formacion especifica para adaptarse a nuevas tareas mas en colaboracion con robots y ciber-
programas.

El posible impacto laboral de la transformacion de la industria del Automovil, en sintonia con la revolucion de la Industria 4 .0, en
la estimacion del estudio /mpacto Laboral de la Industria 4.0 en Catalunya (Gencat ) se traducird en la eliminacion de las tareas
mas manuales y repetitivas, y se saldara con la pérdida de unos 13.000 puestos de trabajo hasta 2030, aunque se crearan casi
30.000 en los servicios ligados a la industria. EI sector de vehiculos a motor creara 3.727 empleos, segun este a andlisis de
prospectiva. Para que sea realidad se debe actuar en las politicas tractoras de inversiones en la linea de las propuestas de este
informe.

La transformacion del modelo industrial que implica el vehiculo eléctrico, la conectividad y la movilidad compartida, ird acom-
pafada de impactos notables en empleo. Aunque se pueden crear miles de nuevos puestos de trabajo en Catalunya, estos los
ocuparan personas jovenes y con alta calificacion, mientras que se destruiran puestos de trabajo que ocupan hoy personas
mayores de 45 afios y con baja 0 media cualificacion. A la larga, la tecnologia generara otros puestos de trabajo, pero de
entrada habra miles de empleados en la fabricacion, los servicios administrativos, el transporte y otras tareas que habra que
recolocar.

Es necesario que el Observatorio de la Industria confeccione un mapa de riesgos para el sector del automavil que permita co-
nocer como se redimensionara el sector ante la transformacion tecnoldgica, y prever la afectacion en puestos de trabajo para
anticipar estrategias de transicion justa.
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Sera necesario disponer en Catalunya de una industria auxiliar fundamentalmente de componentes electronicos, ya que estos
significan el grueso de las partes y componentes que integra el VE. Sin la produccion de este conjunto de sistemas de conec-
tividad, control del motor y otros sistemas de inteligencia artificial, no sera posible retener una parte muy importante del valor
afadido del VE. Las empresas del sector auxiliar del automaovil han de adaptarse a las nuevas demandas de este mercado y de-
beran adaptar y formar trabajadores para alcanzar el nuevo reto. Y por ello habra también importantes acuerdos entre los agentes
implicados y los gobiernos de la Generalitat y del Estado para ayudar a financiar este proceso de transicion.

Algunos estudios consideran que la pérdida de negocio a largo plazo en los talleres de reparacion y estaciones de postventa
puede ser de hasta el 60%, dado que el vehiculo eléctrico contiene muchas menos piezas de desgaste, no incluye lubricantes ni
requiere puestas a punto periddicas como los vehiculos convencionales.
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El sector del automdvil transita hacia nuevos escenarios tecnoldgicos, asi como de concepto y sentido de su razon de ser. La
industria esta enfrentando una reconversion que no es solo tecnologica sino de modelo de negocio. La centralidad del negocio
tiende a desplazarse de la produccion en masa de vehiculos a motor hacia el abastecimiento de servicios de movilidad. La me-
tamorfosis que experimenta el Sector se inscribe en el complejo proceso de reconversion de la industria que, con las tecnologias
digitales, suma de forma inseparable manufactura y servicios. Componentes tangibles e intangibles asociados a la movilidad
conforman nuevos escenarios de negocio en los que ganara importancia la accesibilidad, la explotacion de la informacion rela-
cionada con los trayectos, el territorio y las alternativas modales de desplazamiento, entre otros negocios donde el big data (datos
masivos) abrird nuevas fronteras de ocio y negocio.

Los negocios en torno a la movilidad no pivotaran tanto alrededor de la maquina, o sea del bien de consumo, como de la explota-
cion inteligente en funcion de la demanda'y de la disponibilidad del recurso en cada momento. La esencia constitutiva de la nueva
industria en los entornos tecnoldgicos 4.0 es la hibridacion o fusion de tecnologias y negocios que, junto al giro copernicano
que representa la economia circular, y la eliminacion progresiva de la combustion como fuerza motriz, debe reinventar todo un
sector que desde la segunda mitad del siglo xx ha liderado la industria catalana. Hablamos de metamorfosis del sector porque
no se trata solo de una adaptacion de tecnologias ni de una reconfiguracion de las cadenas productivas sino del renacimiento (la
reinvencion) de una industria, la del automdvil, en un nuevo sector: el de la movilidad.

Los importantes cambios que afectan a la industria del automdvil concitan oportunidades y temores. El futuro aparece ahora
mismo con grandes incognitas porque si bien todo apunta a que la alternativa del motor de combustion interna es el vehiculo
eléctrico, la transicion incluye versiones hibridas con vectores energeéticos diversos, sin descartar a futuro el hidrdgeno, en convi-
vencia durante algun tiempo con los motores térmicos, con el gasdleo a la baja. Uno de los interrogantes es precisamente cuanto
durard esta transicion y con qué rapidez se sustituird el actual parque de vehiculos convencionales. Otra variable del cambio cul-
tural ya se insinlia en las generaciones jovenes mas acostumbradas al sharing que el vehiculo de propiedad. Sin perder de vista
una gran transformacion en el largo plazo, 1o que preocupa ahora es como gobernar la transicion repleta de incertidumbres en
la que las palancas que movilizan los mercados son sobre todo politicas y regulatorias, con el trasfondo, €so si, de una creciente
conciencia ciudadana de la necesidad de hacer frente al cambio climatico y las derivadas del final de la era de los hidrocarburos.

La senectud de los principales yacimientos mundiales de petrdleo crudo de calidad (como los de tipo Brend) amenaza con
estrangular el flujo de energia que necesitan las economias industriales. La Agencia Internacional de Energia (IAE) alerta ya en
el World Economic Outlook (WEQ, 2019) de la caida de la produccion mundial de petrdleos y del riesgo de desabastecimiento
a medio plazo que puede afectar principalmente el suministro de diesel y en consecuencia el advenimiento de picos de precio
que pueden o ocasionar fuertes distorsiones en las economias altamente dependientes. Por otra parte, los informes cientificos
mas avanzados sobre el cambio climatico alertan de la necesidad de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI)
por debajo de lo previsto en la cumbre de las partes de Paris (COP 21) con el fin de evitar que la temperatura media del planeta
supere los 1,5 grados centigrados a finales de este siglo, si se quieren evitar danos irreversibles en los ecosistemas con graves
afectaciones a las especies.

Esta reduccion implicaria dejar sin explotar la mayor parte de hidrocarburos independientemente del tamafio de 1as reservas.
La realidad es que hoy se constata ya una importante desinversion en la exploracion petrolera por parte de muchas companias.
El Parlamento de Noruega, uno de los principales paises productores europeos, ha ordenado una importante desinversion en
combustibles fosiles. La espafiola Repsol esta también desinvirtiendo en exploracion de yacimientos e invirtiendo en renovables.
Son sefales que avisan de que nuestra sociedad, con una movilidad altamente dependiente de la energia fosil, se enfrenta a la
inevitable transformacion de este sector. Y que esta transformacion es urgente, ya no puede esperar mas, y conllevara una gran
convulsion en la industria y en los mercados.

Un conjunto de tecnologias digitales que van desde la sensoria, la conectividad, la computacion, la inteligencia artificial... han
desembarcado de lleno en los Ultimos afios en las industrias de construccion de vehiculos, dotando a estos de nuevas capa-
cidades que rompen el cordon umbilical entre la maquina y 1a persona. La revolucion cultural, es decir, los efectos disruptivos
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que provocaran estas tecnologias, que ya han comenzado a dejarse sentir, vislumbran profundas transformaciones sociales y
politicas, al igual que la revolucion fordista en las fabricas de automéviles de los EEUU y Europa hace un siglo cambié el mundo
en profundidad conformando unas sociedades industriales interclasistas altamente devoradoras de recursos, con altos niveles
de empleo y con unos indicadores de bienestar nunca antes vistos. Los temores que se perciben en el mercado de trabajo son
el desempleo, los bajos salarios y el incremento de las desigualdades. Los cambios no afectan solo al modelo productivo y la
division del trabajo sino que también inciden en la reconfiguracion mundial de unas empresas multinacionales que estan rees-
tructurando el mapa productivo en funcion de una nueva organizacion de la cadena de valor, por o que se ponen en cuestion
localizaciones tradicionales, con el consecuente riesgo de cierre de centros productivos, y la reconversion funcional de las plantas
repartidas por el mundo.

La tectonica que sacude al sector de la automocion tiene su epicentro en el cambio de valores. Hay nuevas prioridades y nuevos
retos como combatir el cambio climatico, asi como fuertes tensiones en plena recomposicion geopolitica y reequilibrio de po-
deres. Es especialmente notorio que la industria del automavil, muy internacionalizada, se ve afectada por factores estratégicos
y de mercado, y no es ajena a potentes intereses nacionales. En este contexto de cambios y de incertidumbres no hay duda de
que se esta librando un combate entre las empresas del sector, empresas tecnoldgicas, los lobbys de la energia, la ciudadania...

Todos ellos perciben sefiales de cambios sociales profundos en el uso de la tecnologia, en los habitos de movilidad, sobre todo
en los mas jovenes, y en la conciencia medioambiental que pesa cada vez mas entre los ciudadanos y también en las decisiones
politicas, las normas y directivas medioambientales para la preservacion de la calidad del aire, las ordenanzas de movilidad sos-
tenible de los ayuntamientos. Las tecnologias digitales estan comportando cambios no sdlo en la formay funcion de los productos
sino que cambian también la percepcion, las necesidades y los deseos de los ciudadanos. Transforman el modelo de produccion
y de negocio del sector, y abren éste a nuevos actores como por ejemplo Tesla, Google o Uber que, con su irrupcion, trasiegan
el equilibrio existente.

La principal palanca que sacude el sector es la progresiva implantacion de normativa legal contra los efectos perjudiciales para
el climay la salud de los motores de combustion. El factor mas determinante es el politico y normativo que avanza en diferentes
frentes: en primer lugar el europeo a través de la normativa Euro de reduccion de emisiones de los gases de efecto invernadero
como el CO, y otros gases de escape toxicos como los oxidos de nitrogeno (NO), y las micro particulas. También las politicas
municipales de mejora de la calidad del aire, la reduccion de congestiones y de accidentes de transito, y la recuperacion del
espacio publico para los ciudadanos limitando la circulacion de vehiculos en las areas urbanas mediante ordenanzas municipales,
establecimiento de zonas de bajas emisiones, electrificacion de la red de transporte publico y los peajes del tipo vifieta en vias
de alta capacidad.

El factor normativo mas relevante es el obligado cumplimiento de los objetivos cuantitativos de reduccion de emisiones acordados
en la cumbre del clima de Paris (compromiso para reducir del 40% de GEI para el 2030 sobre las emisiones de 1990) que se
traduciran previsiblemente en un aumento progresivo de la fiscalidad de los combustibles. Los Estados miembros de la UE estan
obligados a implantar con todas sus consecuencias el paquete dmnibus de Katowice COP24 que serd operativo el 1 de enero
de 2021. Este paquete intensifica la reduccion de emisiones difusas (No ETS) en el sector transporte a través del reglamento
2018/842 de 30 de mayo de 2018. Este reglamento establece objetivos vinculantes de reduccion de las emisiones en 10s sec-
tores excluidos del ambito de aplicacion del régimen de comercio de derechos de emision de la UE en el periodo 2021 a 2030.

Quede claro que el objetivo de todas estas politicas gubernamentales es la supresion definitiva de los motores de combustion.
El plazo de tiempo para lograrlo es incierto. Vendra condicionado por los compromisos de reduccion de emisiones de los paises
de la UE, por el grado de exigencia de los gobiernos nacionales y municipales en la proteccion del clima y la calidad del aire
en las ciudades, y por la conciencia de la poblacion que antepondrd mas o menos barreras sociales condicionando la accion
gubernamental.

El Gobierno de Espafa ha presentado recientemente un borrador de proyecto de ley de cambio climatico y transicion energética
donde se prevé poner coto definitivo a la matriculacion y venta de vehiculos con emisiones directas de CO2 a partir del afio 2040.
El gobierno balear acaba de aprobar una ley de cambio climatico que entre otras medidas prevé prohibir 1a circulacion de vehi-
culos diesel a partir de 2025. Algunos paises han anunciado la prohibicion de vender vehiculos de combustion antes de 2040:
Austria, Noruega, Dinamarca, paises bajos, Irlanda, India, Escocia, Taiwan, Reino Unido, China y Francia.

[E:=[=]= Metamorfosis y renacimiento del sector de la automocion en Catalunya 11



Los primeros en ser eliminados seran los motores diesel ya que, aun siendo mas eficientes que los de gasolina, son los que emi-
ten mas contaminantes y sustancias nocivas al aire en los nticleos urbanos. La alternativa es el cambio hacia la traccion eléctrica
en sus diversas modalidades. En la actualidad, ya muchos fabricantes ofrecen modelos hibridos que incorporan motor eléctrico
y bateria, s6lo para la recuperacion de energia cinética para disminuir el consumo global de combustible, y en consecuencia
también sus emisiones. Algunos fabricantes ofrecen también la version eléctrico puro o hibrido enchufable (plug-in).

El futuro del automovil serd eléctrico segun se desprende ya ahora de sefiales que da la industria aunque los mercados a estas
alturas todavia no lo visualizan o lo hacen muy timidamente. Las alternativas a los clasicos motores de combustion interna apa-
recen por ahora a 0jos de los ciudadanos como productos inmaduros, insuficientes y no comparables en prestaciones y autono-
mia. En la publicidad que hacen los fabricantes en los medios vemos modelos deportivos, con motores de combustion de altas
potencias y precios elevados. Pero es evidente que el futuro no va por ahi. En la dltima feria del automovil de Paris, practicamente
todas las marcas presentaron soluciones alternativas al vehiculo de combustion con hibridos plug-in o eléctricos puros. Parece
pues que la apuesta por el motor eléctrico y la bateria, por hoy de i6n-litio con una baja densidad energética (relacion entre la
energia almacenada i el volumen o0 peso de la bateria), se impone por delante de otras soluciones como el motor eléctrico con
pila de combustible de hidrdgeno o sistemas hibridos con gas natural.

Hay otras sefiales que dejan entrever la mar de fondo que remueve el sector: el dieselgate, que estalld en el seno del grupo
Volkswagen (VW) rebelando précticas fraudulentas por parte de fabricantes y reguladores, ha acelerado el fin de los motores
diesel, y ha determinado también un punto de no retorno para los motores de combustion. No obstante, el vehiculo eléctrico
comporta para la industria perder el componente principal de valor que es el motor. Su equivalente en el vehiculo eléctrico es la
bateria (los motores eléctricos se pueden considerar una commodity) de la que Europa no dispone ni de tecnologia ni produccion
propia.

Este hecho es lo que liquida definitivamente un tipo de industria y un determinado modelo de produccion, por lo que los fabri-
cantes se han resistido al cambio. Hace ya tiempo que los fabricantes han visto descender dramaticamente los beneficios, se
han tenido que someter a durisimas reestructuraciones y reorientacion del negocio con despidos masivos. La recomposicion del
sector ha propiciado diversas alianzas como la alianza Renault-Nissan que Ultimamente ha protagonizado una lucha fratricida de
poder entre Paris y Yokohama que a dia de hoy es dificil intuir su afectacion futura para las plantas de Nissan en Catalunya. Pero
desde la mitad del afio 2018 en Europa se esta registrando un descenso de la produccion no sélo de diesel sino también de vehi-
culos de gasolina, sefial que hay que interpretar ahora ya inequivocamente como la inflexion definitiva hacia el vehiculo eléctrico.

Lo que remueve el sector del automovil es una fuerza discreta que se expresa con signos e informaciones contradictorias y
confusas. Es decir, cambios profundos en los habitos y condiciones legales y normativas de movilidad de las personas v las
mercancias, que se traduce en cambios también relevantes en la industria y el comercio del automaovil. Un proceso de transicion
hacia un nuevo concepto de la movilidad que ya ha comenzado, con nuevos planteamientos de negocio y productos industriales
renovados. Lo cual no es intrascendente para la economia catalana, dado que este sector aporta una parte significativa del valor
afadido industrial y ocupa a un colectivo laboral muy importante en Catalunya.
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Industria del automavil en Espana

El sector del automavil tiene un gran peso en la industria espafola y catalana. Espafia es el segundo pais productor de vehiculos
de Europa después de Alemania, y el primer productor de vehiculos industriales. Esparia ocupa el 8° lugar en la escala de produc-
cion mundial. La industria de constructores de automaoviles en Espafia comprende 9 fabricantes: Ford, Nissan, Seat/Audi, Opel,
Volkswagen, Mercedes Benz, Renault, Grupo PSA, e Iveco, con un total de 17 fabricas, con una cadena de suministro formada por
unas 1.000 empresas fabricantes de componentes y equipos. Los empleados en la industria de fabricacion de vehiculos, equipos
y componentes (incluye actividades complementarias a la fabricacion, distribucion y comercializacion, postventa, servicios finan-
cieros y seguros, transporte, estaciones de servicio, alquiler y autoescuelas) representan en Espana el 9% de 1os ocupados sobre
la poblacion activa, de los que 300.000 son empleos directos y 2 millones de puestos de trabajo en total estan ligados al Sector.
EL 82% de la fabricacion se exporta a mas de 100 paises, lo cual significa el 18% del total de las exportaciones espafiolas.

La fabricacion de vehiculos en Espafia ha recuperado los niveles previos a la crisis. En el periodo 2012-2018 el incremento de
produccion ha sido del 42,5%, 1o que supone 840.386 unidades adicionales a las que se fabricaban en 2012. En el afio 2017 se
produjeron en Espafia 2.848.335 vehiculos (datos del informe anual de 2017 de ANFAC) de los cuales, 2.243.220 son turismos
y 605.115 vehiculos industriales. El 81,4%, es decir, 2.318.217 de unidades se destinaron a la exportacion, representando en
valor el 13,5% de la exportacion total espafiola. Sin embargo, el valor de la exportacion total del sector se aproxima al 18% de las
exportaciones espariolas. La participacion del sector en el PIB se acerca al 10%, estimando la contribucion del resto de sectores
relacionados con la automocion.

El nimero de fabricantes y de plantas de ensamblaje de vehiculos justifica la ain mas importante dimension del sector de fabri-
cacion de equipos y componentes para el automavil, que con 1.000 proveedores pertenecientes a 720 grupos empresariales se
convierten en factor clave de competitividad. El Sector facturd 36.200 millones de euros en 2018. Emplea a 364.000 personas
entre puestos de trabajo directos e indirectos (224.700 directos). El 85% de los ocupados en este sector tienen contrato indefini-
do. La inversion del Sector en I+D+i es de 1.530 millones (4.2% de la facturacion). El sector de componentes y equipos exporta
20.015 millones de euros (55% de la facturacion) a mas de 170 paises. La UE es el principal destinatario con el 72% del total
de las exportaciones. Por paises, Alemania recibe el 27%, Francia el 23,3%, Reino Unido 3,2%, Portugal el 9,2% ¢ Italia el 7,2%,
seguido de Polonia, Republica Checa, Bélgica, Rumania y Holanda con porcentajes mas pequefos.

Globalmente, el sector de fabricacion de vehiculos de motor, remolques y semirremolques tiene una importancia capital en la
economia catalana. Engloba los sectores de fabricacion de vehiculos de pasajeros, fabricacion de vehiculos comerciales, indus-
triales, autobuses y autocares, y la fabricacion de sistemas y componentes para la automocion. En el afio 2017 el sector contaba
con 40.268,1 afiliados de media anual en el régimen general y autdnomos de la Seguridad Social.

Uno de los principales factores de competitividad lo aporta la moderna infraestructura logistica y de distribucion del pais que
transporta mas de 5 millones de vehiculos cada ano por el territorio espafiol, constituyendo una plataforma logistica privilegiada
de exportacion a otros mercados europeos, EE.UU., Hispanoamérica y paises del Norte de Africa. También contribuye al alto indice
de robotizacion, uno de los mas altos de Europa, con cerca de 1.000 robots por cada 10.000 trabajadores.

Fabricantes en Catalunya

El sector de vehiculos de pasajeros representa el 7% del volumen de negocio de la industria catalana, un 3,6% de la ocupacion
y un 4,6% del VAB, si bien el peso seria muy superior contando los efectos inducidos sobre todo el tejido industrial. Exporta mas
del 65% de la produccion y practicamente el 12% de las exportaciones industriales catalanas se deben a este sector (Informe
anual sobre la industria en Catalunya 2017, Generalitat de Catalunya).

Segun datos de 2015, el volumen de negocio fue de 9.228,7 M€, que representa el 23,4% sobre el sector en Espaiia. Las
personas ocupadas en el sector en 2015 eran 15.675. Y el Valor Ahadido Bruto (VAB) a precios basicos, de 1.411,9 M€, La
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gran empresa del sector en Catalunya es Seat, perteneciente al grupo VW, el primer vendedor mundial. Actualmente Seat es la
empresa industrial mas importante de Catalunya en cuanto a cifra de negocio. Da trabajo a mas de 14.000 trabajadores, de 10s
cuales 1.200 estan altamente cualificados y trabajan en el Centro Técnico de Martorell.

Durante el 2017, la produccion en la fabrica de Seat en Martorell crecid un 1,4% respecto al afio precedente, con un total de
455.470 vehiculos, cifra que esta practicamente un 20% por encima de la registrada en 2013y que significa un 50% mas que
en 2009. Por ahora, la produccion en Martorell esta garantizada en el periodo 2023 y 2025. No obstante, crece la incertidumbre
en el medio y largo plazo puesto que la direccion de Volkswagen ha decidido que el montaje de vehiculos eléctricos se hara en
las plantas alemanas, destinandoles una inversion de 43.000 millones de euros en los proximos afios. Parece que el grupo ha
decidido asegurar las producciones futuras en las factorias de la matriz, dejando en Martorell la produccion de vehiculos hibridos
con gas natural comprimido (GNC), un combustible de transicion que reduce emisiones de CO2 respecto a la gasolina y gasoleo,
pero de dudosa rentabilidad futura.

Tradicionalmente, Catalunya ha ocupado una posicion lider en el sector de los vehiculos comerciales, industriales, autobuses
y autocares. El volumen de negocio de este sector, en el afio 2015, fue de 873,5 M€, con 1.484 personas ocupadas y un VAB
a precios basicos de 1.333,6 millones de euros. La segunda empresa en importancia en el sector auto y primera en vehiculos
comerciales es Nissan Motor que fabrica vehiculos de pasajeros ademas de vehiculos comerciales en su planta de Zona Franca.
Nissan forma parte de la alianza Renault-Nissan-Mitsubishi, el segundo grupo vendedor mundial. La produccion de Nissan, en
la fabrica de la Zona Franca de Barcelona se redujo un 12% en 2017, totalizando 92.737 unidades. La plantilla de Nissan en el
conjunto del Estado ascendia en 2017 a 5.229 trabajadores, con un descenso del 1,4% respecto de un afio antes.

En la planta de la Zona Franca de Barcelona trabajan 2.500 personas. La finalizacion de la produccion de diversos modelos ha
hecho bajar la produccion de 2018. Se plantea la necesidad de recuperar la capacidad productiva de la planta de Zona Franca
con la asignacion de nuevos modelos. Aunque la empresa atraviesa ciertas dificultades derivadas de la cupula del Grupo y tam-
bién de los malos resultados del Ultimo ejercicio, Barcelona podria incluso ganar peso en el contexto europeo si Catalunya se
consolida como una plataforma para el vehiculo eléctrico, mas especificamente en una apuesta de Renault para la fabricacion
de vehiculos eléctricos industriales.

El sector de Sistemas y componentes para la automocion (CCAE 293), tradicionalmente arraigado en Catalunya, aglutina el
35,5% de la cifra de negocio generada por el sector en el conjunto de Esparia y el 31% del empleo, asi como el 28,7% de las
empresas (datos de 2015, Informe Anual sobre la Industria en Catalunya, Gencat). El sector esta configurado por 250 empresas
(datos de 2017) en el segmento de la fabricacion de componentes, piezas y accesorios para vehiculos de motor y sus motores.
La mayoria de las empresas se concentran en las comarcas del Vallés Oriental y Occidental, Baix Llobregat y el Barcelonés. El
volumen de negocio de este sector fue de 6.336,4 millones de euros (35,5% sobre el sector en Espafia). Y ocupa 20.386 perso-
nas (31% sobre el sector en Espafa), generando un VAB de 1.240,5 millones de euros (30,6% sobre el sector en Espana), segun
datos de 2015 (Fuente: Idescat e INE).

En el sector de sistemas y componentes hay una doble tipologia de empresas. Empresas de gran dimension que son proveedo-
ras de primer nivel, que suministran directamente a los fabricantes de vehiculos. Hay también un nimero elevado de empresas
de menor dimension en volumen de facturacion y nimero de trabajadores que forman parte de los llamados proveedores de
segundo nivel. Mientras que las de primer nivel estan especializadas sobre todo en modulos y sistemas, y en menor medida
componentes y subconjuntos, las de segundo nivel lo estan generalmente en componentes y en piezas y recambios.

Segun un andlisis de dimension encargada a KPMG el sector del automavil, en su perimetro mas amplio, factura 23.842 M€
anuales en Catalunya, que suponen el 10% del PIB de Catalunya. Y da trabajo a 143.400 personas entre empleo directo, indirecto
e inducido.
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Contexto mundial: algunas cifras

Después de varios aiios de crecimiento continuado, en 2018 las ventas alcanzaron la cifra récord de 96,5 millones de vehiculos
ligeros en todo el mundo, 31% mas que en 2010. Se prevé que en 2019 se matriculen 100 millones de unidades en el mundo.
Aunque se aprecia una desaceleracion, el mercado mundial sigue creciendo impulsado por la demanda de China e India que
representan el 60% del crecimiento del mercado China es el mercado mas grande del mundo con un total de 28,6 millones de
unidades vendidas en 2017. En Europa el mismo afio se llego a la cifra de 16,2 millones de vehiculos. Sin embargo, las actuales
perspectivas de desaceleracion de la actividad econdmica auguran una bajada de la produccion que ha comenzado ya en 2018
y se prevé continlie durante el 2019, con China como primer y destacado mercado mundial.

La industria del automévil emplea 3,4 millones de personas en Europa entre empleo directo e indirecto. El principal empleador
es Alemania con 857.000 trabajadores (datos de 2016). El grupo industrial que lidera las ventas es Renault-Nissan-Mitsubishi
con 10,8 millones de vehiculos, entre turismos y vehiculos industriales ligeros. La caida de las ventas de vehiculos con motor de
combustion podria ocasionar, segun el sindicato IG Metal, la pérdida de hasta 150.000 puestos de trabajo en Alemania, que no
serfan compensados por los a cerca de 40.000 nuevos puestos creados entorno del vehiculo eléctrico.

La venta de vehiculos eléctricos en todo el mundo en 2018 superd el milldén de unidades (1,7 % del total de ventas), lo que
representa un aumento de un poco mas del 50% respecto del afio anterior. Ahora bien, este crecimiento se concentra en unos
pOCoS paises, y es muy sensible a las medidas de apoyo gubernamental. En los EE.UU. Tesla captura practicamente el 25% del
mercado de vehiculos eléctricos. China es nuevamente el mercado mas grande del mundo de VE, con 878.000 vehiculos nuevos
vendidos en 2018, por delante de EEUU (264.000) y Europa con Alemania (74.000), Reino Unido (55.000) y Francia (49.000).
Las principales productoras de VE del mundo, con diferencia respecto a los demas competidores, son empresas chinas como
BYD (26% del mercado), Zotye (10%) o BAIC (8%). BMW es el primer actor europeo con solo el 3% de las ventas mundiales.

Reestructuracion mundial del sector

La contraccion de la demanda en los peores afios de la crisis, junto con una tendencia a la menor demanda de vehiculos par-
ticulares en favor de otras soluciones de movilidad ha forzado grandes reestructuraciones. Por otra parte, con el fin de hacer
frente al nuevo ciclo de produccion que se vislumbra, las empresas necesitan hacer grandes inversiones de capital, por lo que
se apresuran a reducir sus operaciones menos rentables. En algunos casos como el de General Motors la reestructuracion es
de gran alcance. Esta empresa ha cerrado varias plantas en EEUU y Australia, y ha vendido sus operaciones en Europa, Rusia
y Africa, eliminando 6.000 puestos de trabajo. En UK se prevé el cierre de operaciones con pérdida de puestos de trabajo en
diversas empresas como Honda (3.500 empleos), Jaguar Land Rover (4.500 en todo el mundo) y Nissan en UK. Ford cerrara
una fabrica en Brasil (3.000 empleos), y acaba de cerrar una planta de produccion en Burdeos (Francia). El estancamiento de la
demanda y las nuevas expectativas industriales con el coche eléctrico, que ahora ya se presentan como una realidad en el corto
plazo, explican las grandes reestructuraciones empresariales.

Mercado espanol y catalan

Seat aument6 en 2019 las ventas de enero y febrero un 12,8% respecto de los mismos meses de 2018. El record de ventas del
mes de febrero de 2019 contrasta con la caida de matriculaciones del mercado espafol que lleva 12 meses consecutivos con
retroceso de la demanda. Paralelamente, se observa que la afiliacion a la Seguridad Social del sector en Esparia cae en 2018,
rompiendo la serie de crecimiento continuado desde 2012,
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Algunas patronales del sector atribuyen el descenso de la demanda a una confusion en la ciudadania generada a partir de mo-
vimientos y declaraciones gubernamentales con relacion a los motores de combustion. Tanto el retroceso que ha experimentado
el diesel como consecuencia del fraude de las emisiones, como por las regulaciones para la mejora de la calidad del aire en las
ciudades, y por el anuncio por parte de varios gobiernos europeos de sus politicas de reduccion de emisiones, han contribuido
a desacelerar la demanda de vehiculos con motor de combustion y aumentar la de vehiculos con motores alternativos, hibridos,
eléctricos y de gas.

Como quiera que sea, los efectos de la caida de matriculaciones estan empezando a notarse en el mercado laboral. Entre los
meses de enero y julio de 2019 el sector de vehiculos a motor, remolques i semirremolques es el que ha registrado un mayor
numero de afectados por expediente de regulacion de ocupacion (ERO). Concretamente 1.076 personas afectadas, que repre-
sentan el 19% de los afectados por ERO en este periodo, la mitad de las cuales aproximadamente son despidos.
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El Gobierno espafiol anunci6 hace unos meses, con el borrador de anteproyecto de ley de cambio climatico y transicion energéti-
ca, que a partir de 2040 no estara permitida la matriculacion y venta de turismos y vehiculos comerciales ligeros con emisiones
directas de CO,. Otros paises europeos han fijado el limite para los motores de combustion en plazos atin mas cortos. Asimismo
el texto, en fase de redaccion definitiva, dice que se elaborara un estudio sobre el establecimiento de la Euro vifieta, regulada por
Directiva 1999/62/CE del Parlamento Europeo, relativa a la aplicacion de cargas fiscales a los vehiculos pesados de transporte
de mercancias. Y también la obligatoriedad de que los establecimientos de suministro de carburantes (gasolineras) se doten de
infraestructura para la carga eléctrica. La transicion hacia el vehiculo eléctrico ya no es un futurible sino un hecho. Para mas con-
creciones, el Gobierno acaba de aprobar el mes de marzo de 2019 el Plan Estratégico de Apoyo Integral al Sector de Automocion
2019-2025 que es una hoja de ruta para la transicion hacia la movilidad sostenible, integrada e inteligente.

El Plan estratégico de la ministra Reyes Maroto tiene una dotacion de 2.634 M€ para el periodo 2019- 2025, con el fin de
incentivar la transicion y al mismo tiempo hacer un acompanamiento al sector de acuerdo a la Estrategia de la Transicion Justa,
poniendo a disposicion recursos para compensar los efectos economicos negativos derivados de la aplicacion de la Agenda
2030 de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas. El Plan prevé constituir una Mesa de Movilidad Sostenible con 1.127 Mg,
por el periodo 2019-25, con actuaciones para estimular la demanda de vehiculos de bajas emisiones; Rejuvenecimiento de las
plantillas industriales y una mayor participacion de las mujeres, con 422 M€ para recuperar la jubilacion parcial con contrato de
relevo; Apoyo a la innovacion con ayudas para la financiacion de proyectos de I+D +i con 1.085 M€; Y finalmente, refuerzo a la
formacion profesional dual.
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Los agentes del sector (patronales de fabricantes, industria auxiliar, concesionarios y distribuidores) consideran las medidas in-
suficientes y piden pronunciamientos institucionales que incluyan los modernos motores de combustion con bajas emisiones en
la estrategia para la des carbonizacion, con el fin de enviar a la poblacion mensajes de confianza en los vehiculos de gasolina, y
reanimar un mercado que hoy parece cautivo del la incertidumbre y la duda. Pero la realidad es que las politicas englobadas en
los paquetes de energia y clima, impulsadas por la agenda de reduccion de emisiones del Acuerdo de Paris apuntan inequivo-
camente hacia la aceleracion de la transicion a una movilidad eléctrica. Los fabricantes piden mas tiempo pero la electrificacion
avanza con rapidez. En el Salén de Automévil de Ginebra 2019 (marzo de 2019) varias marcas presentaron incluso modelos
eléctricos de lujo, como la histérica empresa catalana Hispano Suiza.

Con relacion al Brexit, hay que tener en cuenta que el Reino Unido es el tercer destino de los coches fabricados en el Estado
espanol, con el 13,2% de las exportaciones por un valor de 4.900 M€, asi como el tercer destino, después de Alemania y Francia,
de las exportaciones de equipos y componentes de automocion (datos: Informe sectorial de la economia a espafola, 2017). El
impacto que pueda tener una politica arancelaria es incierto. Como inciertas son también las posibles consecuencias que pueda
tener el Brexit en las plantas de Nissan en el Reino Unido.
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La transicion del modelo industrial del automavil viene condicionada, de una parte, por el obligatorio cumplimiento del objetivo de
reduccion de emisiones contemplado en la Agenda 2030 para el desarrollo sostenible de Naciones Unidas, con la consecuencia
de su traslado a las Directivas de la UE y a las legislaciones nacionales. Pero esta transicion esta también vinculada a otros
factores de transformacion social y econdmica de cardcter mas local como la transicion del sistema eléctrico hacia una matriz
renovable, el impacto del cambio de habitos y de valores sociales, la disponibilidad tecnoldgica, la iniciativa empresarial en movi-
lidad sostenible... En los tltimos afios, los fabricantes se han empleado a fondo para retrasar los cambios sustanciales poniendo
barreras al coche eléctrico, sobre todo en Europa, lo que ha otorgado una ventaja competitiva a los fabricantes asiaticos. Ahora
pero serd la determinacion social y politica de los gobiernos que marcara la pauta -lo esta haciendo ya - acelerando o retrasando
decisiones estratégicas que inclinan definitivamente la balanza a favor de la electrificacion.

El objetivo es que los coches de nugva fabricacion reduzcan el 37,5% sus emisiones de CO, en 2030 respecto del afio 2021y
las furgonetas el 31%. Y en 2025 deberian significar el 15%, lo que conllevara una transicion acelerada. Segun la asociacion de
fabricantes ANFAC, para lograrlo manteniendo el nivel de produccion, Espafia debera fabricar 600.000 turismos electrificados
en 2030. El borrador del Plan Nacional Integrado de Energia y Clima 2021 a 2030 PNIEC (que es el documento del gobierno de
Espafa que detalla el proceso, los objetivos nacionales, las politicas y las medidas para llevar a cabo la des carbonizacion fijada
por el “paquete de invierno” de la UE de acuerdo con el acuerdo de Paris) prevé que la presencia de renovables en la movilidad
y transporte sera la fuerza motriz impulsora de la des carbonizacion. En este sentido, prevé 5 millones de vehiculos eléctricos
para 2030.

La movilidad eléctrica ha iniciado ya el despliegue en muchos lugares del mundo. Las ventas de eléctricos representaron mas del
2% de los turismos nuevos vendidos en 2018, experimentando un crecimiento de mas del 70% con relacion al afio anterior, con
un total de 5 millones de vehiculos eléctricos a finales de 2018. El principal mercado es China, seguido a mucha distancia por
los EEUU. En Europa la penetracion en el mercado de modelos con motor eléctrico, ya sean hibridos o eléctricos, es todavia muy
lenta, con excepciones. Noruega, con 250.000 vehiculos eléctricos vendidos y la red de recarga rapida mas grande del mundo,
representa ya el 33% del total, lo que se explica por la implicacion del gobierno en dar facilidades para la comercializacion de
estos vehiculos.

En Espafa, segun la Direccion General de Trafico, a 31 de diciembre de 2018 y sobre un total de mas de 34 millones de vehiculos
matriculados, sdlo 63.134 eran eléctricos (ni el 0,2% del parque mavil nacional).

Sin embargo, en el pasado afio la venta de coches eléctricos crecio un 60% (segun AEDIVE), registrando 21.181 matriculaciones,
de las que 15.495 de eléctricos puros y 5.686 hibridos plug-in, que representan el 1,1% del total de vehiculos vendidos. El
mercado de vehiculos eléctricos hibridos espariol es uno de los mas fuertes de Europa en términos de volumen de ventas totales.
El crecimiento ha sido favorecido, en parte, por la bajada del diesel tras el escandalo de 2015. Pero en buena parte también por
el veto de las autoridades locales a la circulacion de vehiculos contaminantes en las zonas de bajas emisiones, incorporando un
conjunto de medidas como ventajas fiscales, incentivos financieros a la compra de automaviles, reduccion de peajes y facilidades
de aparcamiento, sobre todo en las ciudades de Madrid i Barcelona.

El vehiculo eléctrico esta compitiendo en estos momentos con otras opciones alternativas como los de gas licuado del petréleo
(GLP), un combustible fosil menos contaminante que la gasolina. En 2018 se matricularon, segun la DGT, 20.088 vehiculos que
utilizan GLP, el 40% de todos los vehiculos que utilizan este combustible que circulan por las carreteras espafiolas. El crecimiento
es pues espectacular. Son muchos menos los vehiculos que funcionan con gas natural comprimido (GNC) con s6lo 5.255 ma-
triculaciones en 2018. Esta parece ser una de las apuestas de la empresa Seat que comercializa modelos hibridos de gasolina
y GNC. EI GNC permite reducir consumo y emisiones respecto de los motores de gasolina o diesel, al tiempo que garantiza mas
autonomia que las baterias de ion-litio actuales. Es una opcion en el transito hacia la electrificacion que aporta reduccion de emi-
siones, pero que puede perder todo su atractivo en el momento que aumente la autonomia y disminuya el coste de las baterias.
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La demanda de vehiculos eléctricos podria crecer exponencialmente por encima de lo que prevén hoy los fabricantes debido a
factores de maduracion de la tecnologia y a la evolucion del precio de las gasolinas. No obstante, el parque de vehiculos eléc-
tricos es todavia muy pequefio en Catalunya, y el crecimiento se esta produciendo sobre todo en los modelos hibridos. No hay
que perder de vista el descenso de los recursos mundiales de combustibles fdsiles, y en particular el petrdleo. Algunas teorias
apuntan que aunque el aumento del parque mundial de VE haria disminuir la demanda de carburantes arrastrando a la baja el
precio del crudo, este descenso se veria contrarrestado puesto que la demanda mundial continuaria creciendo por efecto adn de
la demanda de crudo de China e India.

Al margen de la limitacion del uso de los combustibles fosiles por razones ambientales y climaticas, el petroleo es el recurso
fosil mas cercano a agotarse, y sin embargo el 64,5% de la energia final del petroleo se destina hoy al mundo al transporte. Los
biocarburantes que se obtienen de cultivo no pueden ser solucion a las necesidades de la movilidad y el transporte por razones
de capacidad insuficiente. Todo parece indicar, seguin un analisis de la UPC (Claves para un nuevo paradigma energético. UPC,
octubre de 2017) que la alternativa renovable a los sistemas de transporte se basara en las motorizaciones eléctricas en alguna
de las siguientes modalidades: Baterias eléctricas, hidrdgeno de fuentes renovables y pila de combustible, asi como cable y trole,
en las principales vias férreas y carreteras.

El motor eléctrico, con un rendimiento superior al 90%, muy por encima de los motores de combustion, presenta grandes ven-
tajas sobre todo en entornos urbanos, aunque su uso en automocion presenta diferencias notables en la funcionalidad. En la
fase de transicion del motor de combustion al motor eléctrico conviviran tecnologias de vehiculos hibridos (HEV) en sus diversas
modalidades, que combinan las ventajas de los motores eléctricos con la autonomia del vehiculo convencional. La autonomia de
funcionamiento es uno de los principales obstaculos que se encuentra hoy el mercado de los eléctricos. La mejora de las baterias
en capacidad y tiempo de carga, asi como la cobertura del territorio con infraestructura de recarga determinara la velocidad de
implantacion del vehiculo eléctrico, que no la sustitucion total del parque que se prevé a mas largo plazo ya que tropieza con
otros condicionantes.

La electrificacion de la movilidad no depende solo de la industria del automavil sino que es una derivada mas del cambio de
paradigma energético. El cambio de modelo conlleva pasar de la gestion de stocks de energia fosil con uso intensivo de hidro-
carburos de elevada densidad energética pero finitos, a un modelo de gestion de flujos de energia que se encuentra intermiten-
temente disponible y presenta dificultades de estocaje, pero no son finitos. El nuevo paradigma conlleva adaptar la forma de uso
de la energia a los flujos disponibles y aumentar su disponibilidad mediante la diversificacion de las tecnologias de generacion.
Es un cambio que no se resolverd tnicamente con tecnologia sino que exigira también cambiar comportamientos y habitos. En
cuanto a la generacion, hay que diversificar la matriz de generacion eléctrica que sera 100% renovable y con gestion inteligente
de las redes de distribucion. EI cambio de la matriz de generacion y el automdvil eléctrico avanzaran en paralelo puesto que la
electrificacion del parque obligara a redimensionar las redes e introducir sistemas de gestion de la demanda para no colapsar
el sistema. La electrificacion masiva de la movilidad reconfigurara completamente el sistema eléctrico en un nuevo concepto de
mercado que integrara el conjunto de necesidades energéticas, incluidas las de movilidad privada, integrando los sistemas de
almacenaje como las baterias de los vehiculos.

La transicion hacia la movilidad eléctrica implica transformar el conjunto del sistema energético. Recordemos que la finalidad es
la des carbonizacion completa de la economia, de la que hoy la movilidad es responsable de la mayor parte de emisiones de CO,
(42,3% del consumo de energia final en Catalunya se debe al transporte). Electrificar la movilidad no tendria ningtin sentido sin
una matriz de generacion eléctrica compuesta mayoritariamente por renovables. La generacion renovable en Catalunya es mas
bien modesta en comparacion con otras CCAA. Es pues en Catalunya donde habra que hacer un mayor esfuerzo para poner en
servicio los MW de nueva capacidad renovable de acuerdo con las previsiones para 2030.

Para hacer frente a la incremento de la demanda eléctrica que supondra la progresiva electrificacion de la movilidad se necesitan
programas globales que contemplen la infraestructura, la planificacion y las inversiones necesarias para que el sistema eléctrico
catalan alcance una cobertura de la demanda eléctrica de acuerdo a los objetivos de energia renovable fijados por el Parlamento
Europeo. La penetracion de las energias renovables y la transformacion del mix eléctrico se contempla en el articulo 19.1 de 1a ley
16/2017, del 1 de agosto de Cambio Climatico, y se desarrollard a través de lo dispuesto en el Pacto Nacional para la transicion
energeética en Catalunya, que a la vez deberia conducir a una ley de transicion energética y de adaptacion del Instituto Catalan
de Energia (ICAEN), e implementar normativamente su aplicacion.
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Segun el analisis de la UPC, la actividad de transporte de pasajeros y la actividad de transporte de mercancias ha aumentado en
el mundo en el periodo que va del 2000 al 2014 en una proporcion muy grande teniendo en cuenta el crecimiento mundial de la
poblacion. A pesar de la crisis de 2008, concluye el estudio que el transporte mundial esta en fase explosiva. En los paises de la
OCDE la movilidad de personas mayoritariamente se hace con el automavil y el avion que son los modos mas avidos de energia,
y ello conlleva el 96,1% del gasto energético y el 95,9% de las emisiones del transporte.

Es impensable pues que ante los datos de consumo energético de la movilidad de personas y el transporte de mercancias imagi-
nemos la sustitucion del parque de vehiculos con motor de combustion por vehiculos eléctricos. Lo cual lleva a reflexionar sobre
la imposibilidad de seguir con el modelo actual del vehiculo privado. Hay que tener en cuenta que “la fabricacion de cada nuevo
automavil conlleva un uso importante de materiales ademas de una energia gris (0 energia invertida en los materiales y procesos)
de unos 100GJ, equivalente a la que requiere el propio vehiculo para desplazarse unos 50.000 Km”, segun el estudio citado. La
transformacion o reconversion que enfrenta la industria del automovil tendra pues otra componente que es la no disponibilidad
de energia suficiente para reproducir el modelo de la movilidad privada.

Las baterias: clave para abaratar costes

El almacenamiento de la energia es uno de los principales handicaps del vehiculo eléctrico. La densidad energética de las bate-
rias (relacion cantidad de energia contenida por unidad de peso o volumen) con la actual tecnologia de ion-litio es muy desfavo-
rable en comparacion a la gasolina. Las baterias de los vehiculos que se comercializan actualmente tienen una energia especifica
entre 150 a 300Wh por Kg de peso. Las celdas de Panasonic que utiliza Tesla tienen una densidad energética de 254 Wh/Kg.
Una bateria de 100KW ronda la media tonelada de peso, lo que le resta eficiencia al vehiculo porque es un peso muerto que hay
que el vehiculo debe arrastrar permanentemente. Y el coste es elevado, oscila entre los 215€/KWh y 260€/KWh, aunque han
bajado mucho en los Ultimos afos, y es previsible que contintien disminuyendo incluso sin mejoras de quimica celular. Algunas
estimaciones hechas en EEUU indican que el coste del battery pack disminuird entre los 130 y 160$/KWh para 2020-22, y mas
adelante entre 120 a 135$/KWh para el 2025. No obstante, Tesla dice que llegara a los 100$/KWh en 2022. En promedio entre
los diferentes fabricantes, se cree que el coste del battery pack se podria reducir a 62$/KWh en 2030.

La expectativa de un importante despliegue del vehiculo eléctrico en los proximos afios se fundamenta, segtn un estudio (Nic
Lutsey & Michael Nicholas, abril 2019), en una esperada disminucion del coste de la bateria que a su vez dependera de factores
diversos como el aumento de la demanda incidiendo en economias de escala y mayor competencia de mercado. Se prevé que en
algin momento entre 2022 y 2026 el coste de las baterias se reducira hasta los 130€/KWh que implicaria la paridad de coste
entre vehiculos eléctricos y de combustion. Segun el estudio citado (ver gréfico), los vehiculos eléctricos del tipo BEV150 (un
utilitario eléctrico con bateria que le proporciona autonomia para hacer unos 240km) alcanzaran la paridad de coste, cruzando
la linea de vehiculos convencionales, en 2024, antes que los vehiculos eléctricos de mayor alcance. Los hibridos plug-in (en el
grafico PHEV50) no llegaran nunca a la paridad porque al ser mucho mas pequefia la bateria incluso las reducciones drasticas de
precios de estas influye poco en el precio del vehiculo. Y también porque los hibridos retienen el importante coste que supone la
doble motorizacion. Esto significa que a futuro el hibrido dejara de ser competitivo respecto del vehiculo eléctrico.
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El abaratamiento del vehiculo eléctrico depende en gran medida de la disminucion de coste de las baterias pero también de otros
factores asociados que varian segln el segmento o familia de vehiculo que puede ser utilitario, crossover o del tipo SUV que se
diferencian fundamentalmente por la dimension, potencia y peso. Cada vehiculo puede incorporar paquetes de baterias con ma-
yor 0 menor capacidad, a demanda segun las necesidades. En la actualidad los VE incorporan paquetes de baterias que pueden
ser de 40KWh con una autonomia media de unos 250km; 60KWh con una autonomia media aproximada de 320km; 90KWh con
una autonomia media aproximada de 400km; Los vehiculos hibridos plug-in llevan una bateria de 14 kWh que permite hacer
aproximadamente 80 km en funcionamiento eléctrico. Los kildmetros que puede recorrer en cada caso dependerd de factores
diversos entre los que resulta determinante el peso del vehiculo que a su vez depende principalmente del peso de la bateria.
Cuanto mayor es el paquete de baterias que incorpora menor es la eficiencia del vehiculo.

Segun el estudio antes mencionado, la disminucion del coste de un paquete de baterias para recorrer unos 320 Km en un vehicu-
lo de segmento medio se reduciria mas del 42% en 2025, ello debido al menor coste de la celda, menor coste de acoplamiento
del paquete y mayor eficiencia del vehiculo, circunstancia por la cual permite menor capacidad de la bateria. Ahora bien, si se
calcula la paridad total del coste de conducir por un periodo de 5 afios un vehiculo eléctrico con un vehiculo de combustion, hay
que tener en cuenta entonces el consumo de energia (gasolina o electricidad), costes de mantenimiento, coste del cargador en la
vivienda, el coste del vehiculo de sustitucion en los viajes largos que no puede hacer el vehiculo eléctrico, y otros. En este caso,
el estudio realizado en EE.UU. revela que la paridad se adelanta entre 1,4y 2,2 afios en la paridad de coste inicial (ver figura). El
factor que mas incide en el avance es el ahorro en el combustible.
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Las politicas proactivas de incentivo a la transicion hacia el vehiculo eléctrico han demostrado ser eficaces cuando se dirigen
directamente a vencer las barreras reales tales como la disponibilidad de modelos en el mercado, el coste y la conciencia del
consumidor. Un primer handicap es que existe la tendencia a comparar las prestaciones del VE con las del de motor de combus-
tion. Los vehiculos con motor térmico tienen una gran autonomia de funcionamiento debido a la elevada densidad energética del
combustible: la gasolina tiene una densidad energética de mas de 10KWh/Kg. En cambio, la densidad energética de una bateria
es por ahora en el mejor de los casos de 0,3KW/Kg).

La mejora de la densidad energética de las baterias es la clave para que los vehiculos eléctricos se instalen definitivamente en
el mercado. La otra diferencia es que mientras un depdsito de gasolina tarda un minuto y medio en cargarse, una bateria tarda
mucho mas, incluso con sistemas de carga rapida. El constante proceso de mejora de la eficiencia de las baterias hace prever
con toda probabilidad que en los proximos arios se conseguird doblar 1a densidad con baterias de estado sélido y de iones de
sodio, con un peso menor y un coste también sensiblemente mas bajo ya que el sodio es un elemento mucho mas abundante y
mas barato que el litio. Se podrian empezar a comercializar a partir de 2020-2022 baterias de sodio de 650Wh/Kg de densidad
energeética, que doblarian la autonomia actual, aunque estas previsiones quizas son muy optimistas.
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Los vehiculos eléctricos no estan exentos de emisiones. Sus emisiones dependeran fundamentalmente de la matriz de gene-
racion, es decir, las emisiones derivadas de la generacion no renovable durante la vida Util de 1a bateria. A ello hay que afadir
las emisiones de la produccion de baterias estimadas segtn un estudio en 12,5Kg de CO, y 14,5g de NO,_por Kg de bateria
de ion-litio . Aproximadamente cerca de 10 toneladas de CO, y 8Kg de NO, generados durante la produccion de una bateria de
100KWh (Tesla SP100D). Con el fin de optimizar estas emisiones derivadas de la construccion de la propia bateria, y teniendo
en cuenta su vida Util (con un rendimiento superior al 70%) que es aproximadamente de 10 afos, hay que estudiar el reciclaje
y aprovechamiento de las baterias después de este periodo, para darles una segunda vida por ejemplo en el &mbito residencial,
donde la relacion energia/peso no es tan critica como en la automocion.

Los proveedores de baterias

En el mundo hay una quincena de proveedores de baterias para coches eléctricos. Se prevé pero que en dos o tres anos el mer-
cado crecera explosivamente. En realidad, ahora mismo hay varias empresas con proyectos en marcha de fabricas de baterias.
Los mas importantes son chinos. Uno de los primeros productores es AESC (Automotive Energy Supply Corporation) proveedor de
baterias de Nissan, vendida al grupo chino Envision, con fabricas en Japon, EEUU y Reino Unido, y una fabrica en construccion
en China. También el fabricante chino de automdviles BYD, que fabrica baterias de ion-litio para sus propios vehiculos eléctricos
e hibridos y para otros constructores tiene prevista una capacidad de produccion de 60GWh anuales para 2020. Panasonic,
proveedor de baterias de Tesla, es otro de los grandes productores mundiales con una giga fabrica en Nevada EEUU y otras
fabricas en China. Una alianza de Panasonic con la empresa multinacional catalana del sector del automévil Ficosa podria en el
futuro comportar algun desarrollo en Catalunya relacionado con la produccion de baterias. Otros grandes productores son A123,
empresa nacida en el MIT, comprada en 2013 por el grupo Chino Wanxiang; Samsung SDI que suministra entre otros al grupo
Volkswagen; La empresa también china CATL; y LGChem con una planta de produccion en Polonia.

La explosion del mercado de vehiculo eléctrico que puede tener lugar en los proximos 2 0 3 afios puede conllevar un problema
por desabastecimiento. Si se disparan las ventas de VE y HVI, habra que afiadir una mayor capacidad de produccion que la dis-
ponible en estos momentos incluso contando con las fabricas que se encuentran en construccion. Los fabricantes de VE siguen
estrategias diferentes. Algunos se proveen de battery packs de fabricantes ajenos. Otros compran las celdas para hacer el aco-
plamiento y el propio software de gestion de la carga. Y otros como Tesla parece que optan por producir sus baterias, poniendo
el foco del negocio en la bateria como principal componente de valor afiadido mas que en el vehiculo. Hay que tener presente
que el almacenamiento de electricidad es importante no solo para la automocion sino que cada vez serd mas importante para la
gestion de las redes eléctricas y la autogeneracion renovable doméstica. La fabricacion de baterias podria convertirse a medio
plazo en una de las industrias mas rentables del mundo.

Desde hace tiempo se viene hablando de la necesidad de instalar capacidad para producir baterias en Europa. El debate se ha
reavivado en los Ultimos meses a raiz del descenso de ventas. Ahora mismo, la produccion de baterias se concentra en el conti-
nente asiatico y en EEUU. En los proximos afios se tomaran decisiones en Europa y también en Espafia y en Catalunya que deter-
minaran el futuro de la electrificacion del sector. Algunos actores industriales europeos como el grupo VW proponen la creacion
de un consorcio europeo para la produccion de baterias (fabricacion de celdas) y también plantas de ensamblaje. Segun algunas
voces expertas, en Europa serian necesarias algunas fabricas, aunque no hay acuerdo en cuantas y donde. Han trascendido los
planes del fabricante chino DLG Energy para instalar una fabrica por el sur de Europa, en Aragon.

La ministra de Industria, Comercio y Turismo, Reyes Maroto, ha hecho también algunas declaraciones en este sentido. Espafia
es el segundo mayor fabricante europeo de automdviles, y en Aragon hay una fabrica del grupo PSA en Figueruelas, y ademas,
el 80% de la produccion nacional de automoviles se encuentra en un radio de 300 Km de Aragon. Tarde o temprano la industria
esparola debera apostar por VE. Es en este sentido que la ministra de Industria Reyes Maroto aprovecho el primer forum Espafia-
China en Shanghai el pasado mes de junio sobre vehiculo eléctrico para hacer un llamamiento a empresas chinas a colaborar
en la instalacion de una fabrica de baterias eléctricas en Espafia. Para la ministra, que esta pensando en los fabricantes chinos,
Espafia necesita en el corto plazo al menos dos fabricas. Pero en el largo plazo, en el marco de la alianza europea de baterias,
habra que desarrollar tecnologia propia para no depender de China. Que la transicion a la movilidad eléctrica sea una oportunidad
0 una amenaza para los miles de puestos de trabajo que hay hoy en el sector depende de la capacidad que tenga hoy la accion
conjunta de fabricantes, agentes implicados y gobiernos para atraer las inversiones y el capital industrial necesario.
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En Catalunya hay ahora mismo empresas que fabrican baterias (acoplan celdas y disefian software para la gestion) como por
ejemplo la catalana Silence (fabricacion de motos eléctricas) que integra pilas configurando packs que son extraibles para
poderlos recargar en cualquier toma de corriente doméstica. La configuracion y reconfiguracion de matrices con celdas de
ion-litio con su software para la gestion de la recarga es uno de los posibles negocios, sobre todo pensando en el reciclaje
de baterias que en los proximos afios llegaran a la final de su vida Gtil. Dado el elevado coste de las baterias (pueden llegar a
significar el 40% del precio final de un VE), estos elementos probablemente acabaran comercializandose con diferentes mo-
dalidades como el alquiler en lugar de la venta. Lo que importa en realidad en la movilidad eléctrica es la venta de |a energia
mas que el dispositivo.

Economia circular

La fabricacion de vehiculos es una de las actividades que genera mas impacto ambiental en todo el mundo, no s6lo por su uso
sino también por el proceso de produccion. Durante 2018, la industria produjo 70 millones de turismos en el mundo que, ademas
de lo que representan en consumo de materiales, muchos de ellos escasos, generaran al final de su vida Gtil muchos millones
de toneladas de chatarra y residuos de toda clase. La pregunta es si ¢itiene sentido ain hoy malgastar estos recursos finitos
condenados al vertido o la incineracion, o si tiene mas sentido utilizarlos una y otra vez mediante procesos de re manufactura?
Este es el camino de la economia circular, una transformacion de los procesos de produccion a incorporar o antes posible. La
transformacion del Sector, y de la industria en general, tiene su origen en los principios de la conferencia de las Naciones Unidas
de Rio+20, y la estrategia adoptada en la Agenda 2030 de desarrollo sostenible (UNEP, 2015) para responder a los retos de la
sostenibilidad. La UE plasma estos objetivos en la E2020, entre otros, en el documento “Cerrar el circulo: un plan de accion para
la economia circular “ COM (2015) 614 final.

El paso de una economia lineal, que genera grandes impactos ambientales desde la extraccion de los recursos, la produccion, la
distribucion y el consumo , y finalmente el rechazo de la residuo, a un proceso circular que parte del eco disefio, la produccion
o reelaboracion, el consumo y la reutilizacion, el reciclado y la gestion de los subproductos para reintroducirlos como nuevo
recurso, conlleva la adaptacion de las empresas a nuevos procesos con inversiones, tecnologia, conocimiento y formacion. Las
Pimes del sector auxiliar y de componentes podrian tener mayores dificultades para transformar sus procesos de produccion
debido a que algunas de ellas no disponen de facilidades de financiacion para integrar tecnologias de fabricacion avanzadas
relacionadas con la mejora del medio ambiente. Las dificultades muchas veces derivan de la adaptacion a los requerimientos
legales para el tratamiento de residuos, y la incorporacion de tecnologia para la mejora de la eficiencia energética. En cualquier
caso, aqui también el estimulo para cambiar la forma de producir vendra a través de la reglamentacion y la fiscalidad, asi como
de las estrategias gubernamentales.

En Catalunya, el Pacto Nacional para la Industria (PNI) prevé un conjunto de medidas para promover la economia circular en
la industria, facilitando la adaptacion y la mejora de la competitividad industrial. Las medidas contemplan actuaciones en l0s
ambitos de la formacion, la sensibilizacion y la difusion. Persiguen impulsar proyectos de investigacion, y promover servicios de
asesoramiento a las empresas. Asi como promover también la simbiosis industrial, entre otros.

Probablemente, la principal estrategia tiene que ver con el cambio de modelo de negocio: ofrecer servicios de movilidad mas que
la produccion de vehiculos. Los servicios siempre iran vinculados a la produccion y mantenimiento de una flota de vehiculos, pero
el fin no sera la venta masiva sino ofrecer el maximo servicio con la menor cantidad de vehiculos y con el menor gasto energético
posible. No es posible continuar produciendo 70 millones de vehiculos anuales en el mundo. Este cambio en el foco del negocio
debe guiar la transformacion del sector. La electrificacion, es decir, el paso del vehiculo con motor de combustion al VE es una
apuesta para la maxima eficiencia posible en el uso de la energia. Ya no se pone en duda que la movilidad eléctrica es la mejor
solucion desde el punto de vista de la sostenibilidad y la eficiencia. En segundo lugar, el concepto de vehiculo compartido o de
alquiler en lugar de vehiculo de propiedad apunta también hacia la maxima eficiencia en el uso del recurso.

Observando el ciclo de vida de un vehiculo, la economia circular invita en primer lugar a intervenir en la fase de disefio para prever
inicialmente al concebir el producto todas las fases subsiguientes de su vida o ciclo de uso con el fin de facilitar el reaprovecha-
miento de todos sus componentes. En segundo lugar, siguiendo el concepto de servicio de movilidad, el productor podria retener
la propiedad del vehiculo, de forma que éste se entregara al cliente por un tiempo determinado o un uso determinado, de forma
que finalizado el tiempo o el uso el vehiculo vuelva al fabricante para que este pueda re manufacturar e introducirlo de nuevo en
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el circuito del mercado. Si el fabricante es el Unico propietario también es el responsable del mantenimiento y de todas las fases
subsiguientes del ciclo. El cliente o usuario sélo tiene que pagar por el uso que hace.

Este concepto tiene mucho sentido sobre todo en el VE porque muchos de sus componentes (baterias, pantallas de video,
sensores, cableado y componentes electronicos) son valiosos y re aprovechables, a la vez son componentes caros 0 muy caros
que no se amortizan con su venta. Al mismo tiempo, hay que tener presente que, dado el alto nivel de digitalizacion, los VE son
reprogramables o simplemente actualizables en sus funciones y/o prestaciones, lo que les permite un ciclo de vida mas largo
sin quedar obsoletos. Estos principios generales hay que tomarlos con perspectiva en funcion de las posibilidades de aplicacion
en cada caso, pero marcan la directriz a seguir para transformar el sector. En cuanto a la fabricacion, es necesario introducir
materiales reciclables y simplificar y reduccion el nimero de componentes. Como se ve, e trata de un giro copernicano de la
industria, que se vera inmersa en una transformacion que hay que planificar para retenerla en el territorio.

El futuro de la industria del auto, dado que ira muy ligado a las baterias, puede encontrar relaciones de simbiosis con otras
industrias del sector de la energia renovable como por ejemplo la de sistemas de almacenamiento. Dado que en los vehiculos
hay que sustituir baterias cuando en su ciclo de vida estas se encuentran por debajo del 70% de su capacidad, se puede
pensar en un planta de reciclaje de baterias de automocion para su reaprovechamiento para otros usos domésticos o indus-
triales en instalaciones fijas como por ejemplo instalaciones de recarga en electro lineras. El reciclaje requiere un proceso
industrial y una inversion adecuada para hacer que el proceso sea rentable. La simbiosis entre sectores como el del automovil,
la energia y el reciclaje y tratamiento de residuos puede convertirse en una ventana de oportunidad para fijar esta actividad
en el territorio de Catalunya.

Vehiculo autdnomo

La incorporacion de tecnologia digital y de conectividad en el vehiculo es uno de los ambitos de transformacion con mayor
recorrido. De hecho, la tecnologia digital y sobre todo la conexion de la maquina que permite un didlogo permanente entre
ésta, las personas y el resto de vehiculos y de infraestructuras de movilidad, lo que se llama el Internet de las cosas (I0T),
tiene la capacidad no solo de mejorar las prestaciones sino de transformar radicalmente su valor de uso. Los sensores, circui-
tos electronicos y pantallas de comunicacion que ahora ya facilitan asistencias a la conduccion tanto en el control mecanico
del vehiculo como en la navegacion, evolucionaran hacia la auto conduccion de forma que gradualmente permitira acabar
prescindiendo del conductor.

Esta metamorfosis del vehiculo no depende sdlo de aspectos tecnoldgicos. Implica también a todo lo que tiene que ver con
criterios de seguridad, de ética, de codigos de circulacion, certificacion, etc. La SAE (Society of Automotive Engineers) esta-
blece recomendaciones, nunca normas, y hace una clasificacion de los diferentes niveles de conduccion autonoma. Junto con
la gradual penetracion y perfeccionamiento del piloto automatico, habra una regulacion de los aspectos legales de seguridad,
responsabilidad y normativa de trafico para autorizar su circulacion por las vias urbanas e interurbanas. Actualmente, hay algunos
paises como Alemania que han autorizado la circulacion de prototipos en pruebas. En Catalunya, el Foro del Vehiculo Auténomo
y Conectado impulsa el Catalonia Living Lab para que empresas del sector puedan hacer pruebas para desarrollar, testar y vali-
dar la tecnologia del vehiculo autbnomo y conectado en el marco de un entorno regulatorio que 1o permita con las garantias de
seguridad adecuadas. En el marco del PNI, el gobierno de Catalunya apoya el Foro del vehiculo autonomo y conectado para que
éste se convierta en el /iving lab de referencia de Europa en esta materia.

En cuanto a la tecnologia aplicada hay que diferenciar entre 6 niveles que van del 0 (sin automatismos) al 5 (maxima autonomia),
discriminando el requerimiento de atencion y de intervencion humana en la conduccion. En el nivel 1 el vehiculo dispone de
algunos automatismos para la aceleracion y frenado y también sobre la direccion, pero no pueden actuar en todos ellos simulta-
neamente con autonomia. El conductor es imprescindible, y los automatismos acttian sélo como una asistencia a la conduccion
como, por ejemplo, fijar una velocidad de crucero, activar alarma y frenado de emergencia por proximidad a otro vehiculo o
guiado de carril. Algunos vehiculos actualmente se encuentran ya equipados con estos automatismos. En el nivel 2 acttian con-
juntamente los automatismos para el movimiento longitudinal y lateral asumiendo completamente el movimiento del vehiculo,
pero sin mecanismo de deteccion y respuesta ante eventualidades. El conductor pues sigue siendo imprescindible.
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En el nivel 3, ademas del control total del movimiento, el sistema detecta eventualidades y responde. El sistema funciona solo
en determinadas condiciones que no requieran mucha complejidad como por ejemplo conducir por autopista. Si la complejidad
desborda el sistema este advierte con tiempo suficiente al usuario para que tome manualmente el mando. En y el nivel 4 se
considera ya que el vehiculo se conduce autbnomamente con capacidad de respuesta ante cualquier eventualidad, y por tanto
prescinde del conductor. El sistema tiene capacidad de apoyo en caso de fallo o situaciones de elevada complejidad llevando el
vehiculo a una situacion de minimo riesgo pero en la que ya no puede continuar conduciendo. Finalmente el nivel 5 es, al igual
que el nivel 4, un vehiculo sin conductor y sin mandos manuales. El vehiculo tiene una autonomia completa y es capaz de conti-
nuar conduciendo en cualquier caso y situacion.

La incorporacion progresiva de tecnologia del vehiculo auténomo serd uno de los factores de diferenciacion entre fabricantes, que
a la vez posicionara los modelos en el nivel 0 segmento de precio. En realidad casi todos los fabricantes disponen ya de estas
tecnologias que no se diferencian demasiado entre marcas. Se prevé que todos los vehiculos iran incorporando automatismos,
lo que conllevara ir acumulando experiencia colectiva que contribuira a mejorar tanto los vehiculos como el equipamiento de las
vias y de las ciudades. Tanto la conduccion autdnoma como la electrificacion del automdvil contribuyen a una disrupcion cultural
del concepto del automdvil puesto que conllevan la prevalencia de nuevos factores o criterios como la seguridad o la eficiencia
en contraposicion a la conduccion deportiva, por ejemplo, o la funcionalidad de los llamados SUV, todoterrenos y otros segmentos
altamente ineficientes que responden hoy a la llamada del lujo y la aparatosidad.

Modelo de negocio

La transformacion del sector del auto incluird en adelante otros agentes ademas de las empresas de automocion. El futuro se
prevé complejo y con multiples actores como plataformas de movilidad, de transporte publico, empresas de telecomunicaciones
y de gestion de datos, aseguradoras de vehiculos autbnomos y un conjunto de otros actores que hoy todavia no imaginamos. La
transformacion digital de la cadena de valor apunta principalmente hacia negocios de servicios de movilidad en los que el vehicu-
lo s6lo serd una maquina muy valiosa por sus prestaciones, lo que la hara poco asequible para la compra privada. Pero de la que
se extraeran altos rendimientos a través de la gestion y prestacion de servicios. Los productores pasaran de fabricantes a pro-
veedores y agregadores de servicios. Las empresas tradicionales del automavil deben redisefiar su rol en este nuevo escenario
para definir de qué forma retener valor de su producto. Mientras los fabricantes clasicos estan llegando tarde a la electrificacion
de la movilidad y también a la hiperconnectabilitat puesto que otros actores como Tesla 0 Google, por poner dos ejemplos, han
entendido mejor cudl es el camino a seguir, aquellos podrian perder también el tren a la hora de gestionar la cadena de valor si
no comprenden cdmo sera la demanda de movilidad futura.

Asi como la industria clasica del automdvil ha girado en torno a los constructores de motores, debido a que en estos residia
el factor de valor diferenciador entre marcas, la futura industria de la movilidad se articulara entorno a actores que gestionen
elementos estratégicos como las baterias, en el vehiculo eléctrico, o la conectividad y la explotacion de datos, o incluso finan-
cieras o aseguradoras que gestionen el riesgo en la auto conduccion. La maquina, que hoy ocupa la centralidad del negocio, ira
siendo cada vez mas mercancia, y 10s elementos de software, conectividad, tuneado, etc. el valor afiadido principal y elemento
de diferenciacion de marca.

La principal disrupcion en la movilidad urbana parte de un progresivo cambio de habitos de las personas ante un espacio urbano
saturado, contaminado, con accidentes, que hace altamente ineficiente el vehiculo privado como solucion de movilidad. Los VE
no son una solucion definitiva ya que contintian produciendo congestion del espacio. La tendencia en las ciudades, ademas
de luchar contra la contaminacion del aire y el ruido, es a reducir el tréfico, lo que cuestiona el uso de vehiculos privados. El
problema de la saturacion y el aparcamiento existird cada vez a mas ciudades del mundo en la medida que aumenta el nivel
de urbanizacion, de forma que habra que encontrar alternativas mas eficientes para la movilidad personal, en favor de modos
compartidos y publicos, facilitados por plataformas de Internet.

El coste de tener un vehiculo de propiedad en las ciudades va en aumento. El nimero de personas jovenes (entre 20 y 24 afios)
con permiso de conducir no ha parado de disminuir. No obstante, lo que no disminuye es el nimero de kildmetros recorridos por
las personas que viven en las ciudades. De aqui se deduce que los viajeros urbanos buscan resolver sus necesidades de movili-
dad a través de multimodalidad, es decir, la combinacion de diferentes modos de desplazamiento en funcion de las circunstancias
y de la oferta disponible. Los servicios de movilidad urbana son un componente importante de las Smart City, 0 sea aquellas ciu-
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dades que buscan resolver la prestacion de servicios i bienestar mediante tecnologia en el mundo digital. Estos servicios pasan
también por el coche compartido o de alquiler. Las motocicletas urbanas, la bicicleta i el patinete, etc. Empresas de VTC mediante
plataforma como Uber o Cabify que proporcionan servicios han irrumpido en la cotidianidad de las ciudades provocando con-
flictos por falta de regulacion. Los constructores de cocheros estan empezando a pensar en ¢como capturar al menos una parte
de este valor generado por la movilidad en las ciudades. El negocio contemplara la venta de “paquetes” de movilidad en lugar de
automoviles. Un cambio transcendental para la industria que plantea retos en el ambito del marquetin.

Aunque la movilidad contintia hoy todavia dominada por los vehiculos personales, y se ve lejos el punto de inflexion en el que los
servicios empiecen a generar mas ingresos que la venta de vehiculos, los fabricantes se preguntan como se relacionaran con los
clientes en el futuro. Deberan inventar nuevas formas para retener la confianza de los consumidores con la marca en el momento
que desaparezca la inversion en capital que supone la compra de un vehiculo, o el contrato con una marca especifica o proveedor
de servicios. A la hora de comprar “viajes” en lugar de comprar automaviles cambiara sin duda la jerarquia de los factores de
preferencia de los consumidores, adquiriendo mayor peso otras factores como la disponibilidad, la comodidad, la facilidad de uso,
el precio, entre otros, en lugar de factores de disefio, de marca, de estética, tecnologia, consumo ...
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Catalunya y mas concretamente la region metropolitana de Barcelona, tiene importantes activos industriales en el sector del
automavil. En Catalunya hay ademas un importante know how entorno de esta la industria, y prestigiosas universidades y centros
tecnologicos que hacen esta localizacion atractiva dentro de Europa. La ciudad de Barcelona goza ademas de un reconocido
prestigio en materia de innovacion urbana, Smart City y movilidad sostenible. La industria de la automocion tiene pues en Cata-
lunya una oportunidad si sabe aprovechar el cambio tecnoldgico para situarse en una posicion de ventaja en Europa, compitiendo
en el sector de la movilidad. Catalunya debe aspirar a convertirse en un centro mundial en tecnologias de electromovilidad.

Pero esto no ocurrira sin mas si no se crean los puentes y las colaboraciones entre actores. Y si no hay una planificacion desde el
gobierno que defina cual es el rol que debe jugar Catalunya en el corto, medio y largo plazo, y destine a través de programas de
reindustrializacion especificos 10s recursos necesarios. En julio de 2019, la Consejera de Empresa y competitividad anuncié que
el Gobierno de Catalunya impulsara un espacio de concertacion con los sindicatos y patronales y los principales agentes indus-
triales del sector para promover un Programa de apoyo a la industria de la movilidad y de la automocidn, con el fin de impulsar
iniciativas y medidas de financiacion para una politica proactiva para adaptar el sector a la realidad tecnologica y de mercado.

Barcelona tiene una oportunidad para desarrollar tecnologias urbanas en movilidad a través de un programa piloto Smart City que
dote a la ciudad de elementos de inteligencia artificial que permitan la circulacion de vehiculos autdnomos de nivel 4. Algunos
fabricantes no tardaran muchos afios en comercializar estos vehiculos que podran funcionar de manera auténoma en ambitos
urbanos equipados con tecnologias avanzadas de conectividad e inteligencia artificial. Estos entornos podran acoger vehiculos
auténomos ya sean personales, taxis o de transporte publico y colectivo.

Barcelona acoge por ahora la sede de un consorcio europeo formado por ciudades, empresas y universidades para la innovacion
en movilidad urbana. Se trata de una Comunidad de Innovacion y Conocimiento (KIC) en movilidad urbana en la que participa en-
tre otras la Universidad Politécnica de Catalunya (UPC) y la empresa SEAT, ademas del Ayuntamiento de Barcelona. La Comunidad
tiene por finalidad repensar la forma de moverse por las ciudades afrontando futuros cambios como la movilidad compartida o el
vehiculo eléctrico. Esta plataforma contribuird a acelerar la gran transformacion de la movilidad sostenible impulsando la innova-
cion y la formacion de la nueva generacion de profesionales de movilidad urbana. Acelerard las soluciones de movilidad de futuro,
integrando servicios y productos centrados en el usuario. Fomentara la competitividad del sector en Catalunya, generando opor-
tunidades de mercado. Estimulara los cambios de comportamiento a través de estrategias de movilidad inteligente, regulaciones
y reconfiguracion del espacio urbano. Barcelona goza de prestigio y reconocimiento en politicas de movilidad sostenible, 1o que
abre oportunidades a la industria de la movilidad catalana. La KIC Urban Mobility es una plataforma publico-privada que podria
contar con una financiacion de hasta 400 millones de euros aportados por la UE y unos 1.200 aportados por diferentes socios.
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Los procesos de reestructuracion de un sector industrial de la magnitud que enfrenta la automocion suelen ir acompafnados de un
deterioro del empleo y de las condiciones de trabajo. La tendencia es a la inseguridad laboral y una mayor flexibilidad, con sala-
rios estancados o decrecientes. Para evitar o minimizar los impactos en las personas, los planes de adaptacion de las empresas
a la transicion que afecta al sector deberan ir acompafiados por programas sociales pactados con los sindicatos de forma que
se produzca una transicion justa, evitando que sean los trabajadores y trabajadoras los perjudicados.

La nueva composicion de los trabajadores vinculados de alguna forma a las empresas del sector hace presuponer una polariza-
cion creciente del mercado de trabajo. En las fabricas altamente tecnificadas hay una tendencia a remunerar ad-hoc un ntcleo de
alto rendimiento de trabajadores muy cualificados que son una minoria, mientras que la mayoria del personal se ve afectado por
el deterioro de las condiciones laborales. Ademas, estas fabricas utilizan un componente significativo de mano de obra temporal
y precaria para realizar las tareas mas intensivas en trabajo que aportan la flexibilidad que demanda este modelo de organizacion.
Estos trabajadores temporales, muchas veces de subcontratas, con peores condiciones de trabajo y salario, son los que permiten
ajustar los efectivos a las necesidades de la produccion.

Los efectos de la transicion del Sector sobre el empleo, tanto en nimero de puestos de trabajo como en la calidad de los mis-
mos, tienen que ver con el cambio tecnoldgico, el modelo empresarial y de gestion de la cadena de valor, pudiendo condicionar
deslocalizaciones y cambios de proveedores, incluso cierre de plantas. Finalmente también con el comportamiento del mercado
que en caso de contraerse afectaria la estabilidad de las plantillas. La transicion al vehiculo eléctrico, que con un niimero bastante
inferior de piezas y conjuntos simplifica significativamente el montaje, podria conllevar menor empleo tanto en los fabricantes
como en los suministradores e industria auxiliar.

Pero lo que es seguro es que los puestos de trabajo requeridos seran de diferente tipologia. Los que tenderan a desaparecer
son aquellos mas vinculados a la manufactura y de menor calificacion. Por otra parte aumentara la necesidad de trabajadores
cualificados en areas relacionadas con la electronica, la inteligencia artificial y las ingenierias en general. Aunque el sector, sobre
todo las fabricas de automdviles estan ya muy robotizadas, cada vez sera menos necesarias las tareas manuales, en cambio se
precisaran personas mas formadas con altas capacidades relacionales, con sentido creativo, y habilidades para dirigir equipos,
tomar decisiones ..., también ocupaciones relacionadas con la proteccion del medio ambiente, el eco disefio y otros.

Los trabajadores que pierdan sus puestos de trabajo no lo tendran facil para recolocarse en la empresa o en el sector. Algunos
de ellos por razones de edades proximas al final de su vida laboral. Otros por razones de formacion y habilidades. En definitiva,
sera necesario que os planes de reestructuracion empresarial, en las empresas donde tenga lugar una reconversion, contemplen
ambiciosos y cuidadosos programas de recalificacion, y de acompafamiento de las personas para que 10s impactos en pérdida
de empleo sean lo mas pequefios posibles. Habria que articular también desde las instituciones gubernamentales programas
enfocados a mitigar los impactos que tendra en los trabajadores la transicion del sector. En Catalunya, estos programas deberan
estar pactados entre los agentes y contemplados en el Pacto Nacional para la Industria (PNI).
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En clave de sintesis sobre los analisis de este informe, desde CCOO proponemos:

e Reforzar los recursos del Observatorio Industrial de la Generalitat de Catalunya y las competencias de la Mesa del sector de
la automocion.

e Elaborar un mapa de puestos de trabajo afectados por la transformacion del sector

e Elaborar un plan de formacion integral: de Formacion Profesional, de grado universitario, y de formacion continua, adaptado
a las nuevas necesidades del sector
- digitalizacion
- conduccion asistida
- electrificacion
- conectividad
- interface
- robotica
- inteligencia artificial
- industria 4.0

e Elaborar un mapa de empresas de componentes y un plan de inversiones publico-privadas para su adaptacion a los compo-
nentes electronicos i de conectividad.

e Elaborar un mapa del sector postventa y reparacion de vehiculos y un plan de actuacion de transicion justa.
e Establecer alianzas empresariales para producir baterias y sus componentes.

e Definir, mediante un plan de transformacion del modelo productivo hacia la economia circular, los cambios normativos nece-
sarios para impulsar una industria sostenible del automovil, tanto de caracter local como nacional.

e |nversiones publicas en infragstructuras de recarga para el vehiculo eléctrico.

e Establecer un pacto social para a la transicion justa, garantizando la empleabilidad efectiva de los trabajadores/as del sector.
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