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Resumen ejecutivo

En el mundo se viene produciendo importantes cambios, sustentados en el
desplazamiento del eje econdmico mundial hacia la cuenca asiatica del
Pacifico donde la mayor parte de la produccion industrial la aportan los paises
en desarrollo.

El sector del automdévil es un buen ejemplo de este cambio de tendencia en el
ambito industrial. En el que la aceleracidén de las economias y regiones con
costes laborales mas bajos que en los paises desarrollados y el crecimiento
de la demanda en dichos mercados, ha provocado la expansion geografica
del sector de automocion y, en consecuencia, de la industria de componentes
hacia aquellos lares.

Todo lo que le pasa al automovil es especialmente relevante, pues acaba
modificando definitivamente las pautas dominantes del sistema industrial.
Este sector se caracterizé siempre por su efecto de arrastre sobre el resto de
los sectores, en modelos organizativos y pautas productivas, y también por su
capacidad para imponer nuevas tendencias y habitos al consumo. Tener mas
de un coche es un simbolo de independencia familiar; elegir urbanos, todo-
caminos o familiares definia preferencias sociologicas; graduar prestaciones
segregaba por estatus a la poblacion. La oferta de nuevos productos creaba y
maduraba la demanda social.

Pero esta perspectiva esta cambiando. Lo que ahora se nos muestra indica,
ante todo, que se ha perdido la iniciativa respecto a otras industrias, que son
las que modifican los comportamientos sociales. Porque la iniciativa, también
en el automovil, la tienen Google, Apple, Tesla, las eléctricas y los bancos... y
hasta la empresa propietaria del buscador chino Baidu, que planea poner
autobuses auténomos en carretera en un plazo de dos o tres afos.

Al sector del automévil le pasa lo mismo que les pasdé a otros sectores
tradicionales, lentos en la percepcion de las nuevas realidades. Estan
obligados a asumir el coche eléctrico como respuesta a la presion social por
la economia sostenible y, sobre todo, por ganar simplicidad y comodidad a la
hora de disfrutar de la vida. Asumen que los vehiculos deben contemplarse
como un habitaculo siempre conectado, en respuesta a una demanda
ciudadana que no permite que no sea un espacio sin comunicacién plena con
el exterior.

Asumen, también como reto el coche autébnomo para aumentar la comodidad,
seguridad y evitar las dependencias y los riesgos derivados de la conduccién
interconectada. Se convencen de la utilidad del carsharing, ante la evidencia
de que los Ayuntamientos estan tomando iniciativas reguladoras muy
diversas, que limitan el transito hacia el centro de diferentes modos como
resultado de una presion ciudadana creciente e indudable.

Estd en juego dos modelos, representados en las opciones de comprar o
compartir. Significa definir en qué medida el automovil sobrevive como
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expresion material y sigue siendo un bien apreciado en propiedad, o cuaja la
nueva orientacion y se limitan a ser suministradoras de servicios de movilidad.

No solo los robots y la inteligencia artificial. Todo parece indicar que también
el cambio de habitos y paradigmas en el consumo, mayor si es intenso el
ritmo en el que se instala la opcion entre comprar o compartir, tendra efectos
sobre la fabricacion de coches. Y, con ellas, sobre el modelo de fabricacién
industrial y de empleo que conocemos.

Asistimos a una nueva y verdadera revolucidn que va mucho mas lejos que, la
ya de por si, ejemplar y recurrente evolucion tecnoldgica en el automovil.
Estamos ante una auténtica revolucion digital que discurre en paralelo con
importantes cambios sociales y demograficos, y el cambio de paradigma en la
utilizacion de los vehiculos, con la irrupciéon de conceptos tales como el
vehiculo conectado, la electrificacién, la conducciéon automatizada o la
introduccién de nuevos materiales y tecnologias, y los cambios en el concepto
de la movilidad.

Pujante escenario que esta provocando la creacién de nuevos modelos de
negocio, asi como el impulso hacia una economia colaborativa, a través de la
interaccion y trabajo conjunto con otros sectores, tanto del entorno del
vehiculo (sector eléctrico, infraestructura viaria, sefalizacion...), como de
tecnologias de produccion (automatizacion y robdtica, digitalizacion, control
de plantas y procesos). Asi mismo, cobra mas relevancia la colaboracién
publico-privada, necesaria para acometer esta ingente transformacién, a
través de conceptos como industria conectada 4.0, smart cities y programas
de apoyo al sector, entre otros.

Situacion del sector de automocion en el mundo

La crisis de los motores diésel del Grupo Volkswagen (VW), suscitada desde
el ano 2015 en EEUU (dieselgate), ha acelerado el proceso de electrificacidon
del sector de automocion, incluyendo la adopcion de medidas regulatorias en
las grandes ciudades. Lo que, unido a la mas reciente decision de Donald
Trump de imponer aranceles sobre vehiculos fabricados y que sean
exportados a EEUU, definen los dos acontecimientos politicos que marcan un
antes y un después del sector de automocion en el mundo.

El sector mantiene ocho anos consecutivos de evolucion positiva en la
produccion de vehiculos, tras la debacle de 2009, y se espera que continue
en los mas inmediatos, pero con cambios sustanciales ya que, del 58% de
participacion que acumulaba la Triada (Europa, EEUU y Japén) en 2007,
actualmente no llegan al 44%, acaparando solo China el 30% del total de la
produccion mundial.

En cuanto a la participacion en los mercados regionales, también mantiene
una evolucion positiva, similar ritmo al de la produccion mundial. El continente
asiatico acaparar el 55% de las ventas de vehiculos mundiales en 2017. Ha
crecido 22 puntos respecto al afio 2007, en detrimento, sobre todo, del
mercado europeo, que ha caido en mas de 10 puntos en el mismo periodo,
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mientras que el mercado continental americano lo ha hecho en algo mas de
seis, reduciéndolo en menor medida el continente africano.

Como deciamos, se ha convertido en un exponente claro del proceso de
transformacién que se refleja en la evolucidon de la economia global, jugando
un papel importante en los cambios industriales e incorporando la mutacion
de los procesos y de las cualificaciones; la transferencia del valor anadido,
incluida la aparicibn de nuevos sectores productivos en su ambito; y
planteando unos retos de anticipacion de la gestion de los cambios
industriales y sociales.

La presion del mercado ha requerido la adopcién de sinergias vinculadas al
desarrollo  tecnoldgico (sistemas de seguridad, comunicacion vy
medioambiente, sobre todo), reflejando la estrecha colaboracion entre
fabricantes de coches y de componentes, convirtiéndose éstos en destacados
“jugadores” en el campo del mercado. La alemana Robert Bosch continua
encabezando el ranking de empresas, seguida de la japonesa Denso
Corporation, de Magna International, las alemanas ZF Friedrichshafen AG vy
Continental AG, terminando por la canadiense Magna, destacando en nivel de
facturacién sobre el resto de las compafias del mundo.

La produccion de automoviles a escala global superara el umbral de los 100
millones en 2019. Aunque hoy en dia se producen 3.000 modelos diferentes
en mas de 700 fabricas, solo el 2% son vehiculos totalmente eléctricos. Estos
no seran los unicos que circularan en el futuro, coexistiendo diferentes
modelos de propulsidn en un horizonte a corto/medio plazo. Los datos
representaran el combustible del futuro modelo de negocio de esta industria,
obteniendo ingresos de su utilizacion. Al mismo tiemplo, el empuje del coche
compartido y la llegada del vehiculo sin conductor ocasionara una drastica
caida de los ingresos en el sector.

El sector del automoévil ha apostado firmemente por la revolucion digital de la
industria, también conocida como industria 4.0, y la mitad de las compafias
en el mundo habran invertido mas de 250 millones de délares cada una en la
renovacion de sus plantas industriales. Para reconvertirlas en centros
inteligentes en los préximos cinco afos, por lo que, si se mantuviera la
tendencia, el 24% de las plantas serian inteligentes en 2022.

El automovil en Europa

La fabricacion de vehiculos sigue siendo una industria estratégica en la UE,
con una produccion de 19,2 millones de automoviles, furgonetas, camiones y
autobuses por afo. Exporta casi 6 millones de vehiculos, generando un
superavit comercial de mas de 90.000 millones de euros y configurandose
como el mayor exportador de coches del mundo, seguida muy de lejos por
Japon y EEUU, segundo y tercero clasificados.

Los fabricantes de automéviles europeos operan en 302 plantas de montaje y
produccion de vehiculos en 26 paises de Europa. Da trabajo a mas de13
millones de personas -0 el 6% de la fuerza laboral de la UE-. Los 3,4 millones
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de empleos en la fabricacién de vehiculos representan mas del 11% del
empleo manufacturero del continente, produciendo un promedio de casi 8
vehiculos por trabajador al afio.

La actividad europea se empezd a recuperar de los fuertes efectos de la crisis
a partir del afo 2010, de forma muy lenta, lo que significa que aun no ha
llegado al nivel de produccion anterior a la caida de la economia (2007). En
cuanto al registro de las ventas del continente, refleja caidas en la media
anual de la década, aunque con menos intensidad en la UE, superando en
ambos casos la caida de la produccién. Situacién que mejora, de forma
sustancial, con el crecimiento del mercado del continente en el ultimo trienio,
aunque con menor intensidad en la UE.

Que el Brexit tendra serias consecuencias para la economia, tanto del R.
Unido como la del resto de Europa, es algo que a estas alturas ya nadie pone
en duda. La mayor preocupacion para el sector reside en las barreras que se
interpondran en las transacciones entre el mercado unico de la UE y que
podrian modificar la maquinaria de una industria que depende en buena
medida de su oferta global, integrada en el comercio transfronterizo.

Al mismo tiempo, la Comision Europea (CE) se encuentra inmersa en el
debate sobre las nuevas limitaciones a la reduccion de CO,, ya que el plan
actual finaliza en 2021. El nuevo paquete de movilidad que impulso la CE, a
finales de 2017, fija una reduccion de emisiones del 15% en 2025 y del 30%
para 2030, frente a la posicion de los constructores, planteando una reduccion
del 20%.

Es evidente que las reducciones futuras de las emisiones de CO, de los
automoviles de pasajeros dependeran, en gran medida, del aumento de las
ventas de vehiculos con motor alternativo, incluidos los vehiculos eléctricos,
hibridos, de pilas de combustible y de gas natural. A pesar de que los
fabricantes de automoviles europeos estan expandiendo sus carteras de
automoviles alternativos, eléctricos en particular, desafortunadamente vemos
que su penetracién en el mercado todavia es baja y muy fragmentada en toda
la UE, constituyendo las principales barreras para el desarrollo de los mismos
su asequibilidad, la disponibilidad de infraestructuras y la falta de inversion.
En definitiva, todo ello esta condicionado a un apoyo mas decidido por parte
de los Estados para desplegar la infraestructura y el impulso al coche
alternativo.

La industria de automocion en Espaia

Espafia mantuvo el pasado afio su posicidon como octavo fabricante mundial
de vehiculos, pese a la ligera caida de la produccion (1,5%). El numero de
exportaciones se mantuvo estable, con 2,3 millones de vehiculos vendidos
fuera de las fronteras espanolas, asi como el valor de las mismas. Es el tercer
sector industrial por inversion en |+D, aglutinando el 10% del total.

Las empresas de componentes incrementaran el porcentaje de valor afiadido
al vehiculo en un futuro cercano, por el aumento de sistemas y componentes
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electronicos. En este sentido, el nuevo escenario que se produce ante la
irrupcion de vehiculos eléctricos, conectados y autbnomos, esta reorientando
los componentes que demandan los fabricantes de vehiculos y el sector
espafol pretende adaptarse con prontitud a dicha demanda.

La industria espafiola rompid, en 2017, su trayectoria de cuatro crecimientos
interanuales consecutivos, con los que parecia dirigirse a cumplir el objetivo
del plan que la Asociaciéon Espafola de Fabricantes de Automoéviles y
Camiones (ANFAC) previé en 2012 para llegar a los tres millones de
vehiculos producidos. Respecto a la produccion de vehiculos, por tecnologia,
en el afio 2017 la tasa de crecimiento interanual de los eléctricos estuvo en el
15%, aunque solo representan el 0,3% de la produccion total. ElI de los
hibridos en el 76%, representando el 0,08%, y un 74% los de gas natural, un
0,2% del total. Resulta vital tener en la peninsula una fabrica de coches
eléctricos y baterias. Ahora, en 2018, se fabrican 11.000 unidades eléctricas,
pero ninguna es un turismo.

El mercado espaniol ha vivido, también en 2017, su quinto afno consecutivo de
crecimiento, tras cinco afios muy complicados y unos primeros meses de
2018 con un comportamiento irregular. Entre todos los tipos de vehiculos, las
matriculaciones subieron casi un 8%, con respecto al ejercicio precedente.
Especificamente en matriculacién de turismos, Espafa, junto Italia, fueron los
paises, entre los grandes mercados europeos, que mayor crecimiento
obtuvieron. El primer semestre de 2018 cierra con un crecimiento del 10% del
mercado de turismos, respecto de los seis primeros meses del afo anterior,
llegando a casi el 49% en agosto, consecuencia de las ofertas de stocks por
la entrada en vigor de la nueva normativa de emisiones a nivel europeo
(WLTP).

En 2017, las tasas de crecimiento interanual de los vehiculos eléctricos e
hibridos estuvieron, en ambos casos, en el entorno del 80%, representando el
3,4% de total de las matriculaciones en el mercado interior (0,6% en el caso
de los eléctricos). Una mayor oferta por parte de los fabricantes, asi como -en
el caso de los eléctricos-, la posibilidad de acogerse a planes de ayuda a la
compra (aunque escasos Y los previstos para el ultimo trimestre del afio 2018)
animan las matriculaciones.

La participacion de las exportaciones en la produccion no sufrié los afnos mas
duros de la primera crisis, lo que si sucedi6 en la segunda (2012). A partir de
entonces, ha ido disminuyendo de forma permanente. El valor de la
exportacion de vehiculos se ha reducido un 1% en 2017, en linea con la
reduccion en numero de vehiculos exportados. Las razones fundamentales
estan ligadas a las dificultades de dos mercados de importancia para Espafia,
sobre todo R. Unido, el tercer destino de exportacién para Espana. Todo ello,
unido a la apreciacion del euro que ha dafado las exportaciones espafiolas.

Los fabricantes espanoles no estan tan preocupados por el posible arancel a
los coches, que les restara mercado y les obligara a buscar alternativas, como
por el hecho del impacto que pueden tener los aranceles al acero (25%) y
aluminio (10%) en el precio de su principal materia prima. La industria de
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componentes espanola es el sector que se enfrenta a los “mayores riesgos”,
derivados del muro proteccionista iniciado por el presidente estadounidense.
Las empresas espafiolas se juegan mucho en EEUU. Entre este pais y
México hay mas de 40 plantas de produccion y centros de investigacion y
desarrollo de las principales empresas de origen espafol en el sector de
equipos y componentes para automocion.

El maximo empleo de las empresas constructoras de vehiculos se produjo en
el aino 1991 (111.000). Desde entonces, y hasta el afio 2009, se perdi6 casi el
45% del empleo. El 37% hasta el ano 2007. Un 16% del empleo se perdi6 en
la década de los ochenta; un 27% en la de los noventa; un 13% en la primera
del siglo XXI; y aun no se ha recuperado, en el afio 2017, del empleo perdido
desde antes de la crisis, situandose en el -7% (con un -8,5% la industria de
piezas y componentes y un -1,5% los constructores) y con un 1% de pérdida
media anual en el periodo 2007-2017.

Respecto al ambito de los servicios para el sector, durante el largo periodo de
crisis, las marcas se desprendieron de cientos de puntos de venta y
reparacion oficial y acometieron una gran reestructuracion de las plantillas.
Los concesionarios despidieron a 23.000 empleados y, a finales de 2017, se
recuperaron los 160.000 trabajadores del afio 2008.

En el marco global, Espafia no puede considerarse un pais de bajo coste,
pero si lo relacionamos con los paises de similar potencial econdmico de
nuestro entorno, si lo es. Es preciso abandonar, de una vez por todas, la loca
carrera por seguir compitiendo en costes laborales ya tradicionales en el pais
y en los que se ha entrado de forma acelerada en estos afos de crisis. El
sector debe preguntarse por qué Alemania, Francia, Suecia y Bélgica siguen
siendo paises competitivos, fabricando vehiculos y componentes con la hora
mas cara del continente. Los costes laborales representan un 10% de la
produccion del vehiculo y el sector ya se encontraba perfectamente situado
en costes laborales antes de la actual voragine de ataque a los salarios.

Parque, movilidad sostenible, innovacion y vehiculo conectado

La fabricacion industrial se considera el motor de la economia en los paises
mas desarrollados y la automocién es uno de sus grandes tractores. Espafa
tiene ante si el reto de modernizar la estructura productiva del sector
industrial, adaptandose al cambio tecnolégico que acontece en el ambito de la
digitalizacién. Tiene un enorme potencial de conocimiento que se queda
dentro de las murallas de los que investigan, porque la ciencia espafola no
llega a la actividad productiva y se produce porque se habla otro lenguaje, a
la vez que no existen incentivos para que lo hagan.

La digitalizacion facilita la capacidad de integracion de los componentes del
vehiculo y tendra efectos directos en el empleo. Debemos recordar que, en la
década de los ochenta del pasado siglo, el predominio de las capitales
multinacionales del sector de automocion, estadounidense primero, japonés
después y europeo mas tarde, resultaba intratable en los mercados globales.
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En la actualidad, siete de las ocho empresas de mayor valor en el mundo son
tecnoldgicas. Este acelerado proceso disruptivo esta probando que los flujos
mundiales de inversion extranjera se reduzcan, porque no hace falta salir
fuera para competir. De hecho, muchas multinacionales estan integrando sus
antiguas actividades deslocalizadas a sus fabricas de origen. Estos son los
retos que rodean al desarrollo del sector en cualquier pais.

Pero el principal problema al que se enfrenta esta industria es el
desconocimiento sobre esta nueva tecnologia. Muy a menudo esta fuera del
alcance de sus capacidades. Por ejemplo, en el caso de la fabricaciéon y
ensamblaje de baterias, es complicado competir en un sector si no se tiene
una experiencia quimica (como la tienen LG Chem o Panasonic) o, en el caso
de la conduccidén autonoma, es dificil competir contra gigantes tecnoldgicos
como Google, Apple, Tesla o Nvidia.

Las politicas de reduccion de emisiones no deben imponer una opcion
tecnoldgica sobre las demas, como esta haciendo la Comision Europea, ya
que este hecho so6lo frena la innovacion. Pero si China introduce una cuota de
10% de vehiculos eléctricos -como acaba de hacer-, los fabricantes europeos
no pueden invertir unicamente en mejorar los motores de combustion.

Por otra parte, en Espafia, los actores del sector de automocion, reclama un
“enfoque integral’ en las actuaciones sobre el transporte. Piden dialogo del
Gobierno con los sectores implicados y un acercamiento amplio que valore
medidas alternativas al mero incremento de la presion fiscal. Reclaman
dialogo con las administraciones implicadas de cara a enfocar las cuestiones
relativas al diésel desde un punto de vista integral y transversal. Es necesario
abordar los problemas del parque automovilistico en su conjunto, como es el
preocupante envejecimiento del mismo. Se alerta, ademas, de las
implicaciones que esta subida puede tener sobre la industria de la
automocion, sobre el medio ambiente y sobre sectores como el transporte.

Desde ANFAC, se rechaza que se justifiquen las subidas de impuestos al
carburante diésel por cuestiones medioambientales, dejando claro que los
vehiculos nuevos -que cumplen ya la normativa Euro 6- tienen muy poca
diferencia en emisiones de NOx y particulas, respecto a un vehiculo gasolina
y que, ademas, tienen una ventaja importante respecto a emisiones de CO»,
con muy bajas emisiones. Es que, 40.000 empleos (57% del total) y 17
fabricas de automoviles, estan directamente vinculadas a la produccion y
venta de vehiculos diésel en Espafia, fabricando mas de 1,2 millones de estos
vehiculos al afio (43% total).

Desde CCOO de Industria, lamentamos la politica antidiesel del actual
gobierno que, ademas de carecer de solvencia cientifica, su utilizacién no
solo genera un rechazo a una tecnologia especificamente europea sino una
pérdida importante de tejido industrial, acompafiada de una elevada pérdida
de puestos de trabajo. Lo que necesita este pais es un proyecto de
descarbonizacion serio y en una perspectiva de medio largo plazo, que es lo
que requiere el acometer proyectos complejos como afrontar el del cambio
climatico y sus efectos en la salud de las personas. En el caso del automovil,
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el primer objetivo es buscar formulas para eliminar la enorme antigiedad de
los vehiculos de este pais.

Conclusiones y propuestas de actuaciéon

La pérdida de peso relativo del conjunto de esta industria en Europa parece
en buena parte irrecuperable y, pese a que las expectativas de crecimiento
mundial de la produccion en los proximos afios son positivas, la rapida
recuperacion de esta industria, a partir de 2010, tampoco esta exenta de
multiples desafios en los proximos afos.

La importancia de la industria como sector estratégico en Espafia, junto a las
experiencias acumuladas durante la crisis, exige reconsiderar el papel de la
politica industrial como potenciador de un crecimiento econémico de medio o
largo plazo. En este marco, el automévil esta contribuyendo a la
reindustrializacién, junto al sector aeroespacial, la quimica, alimentacién y la
maquinaria ferroviaria con desarrollos punteros. El objetivo es orientar y
concretar las futuras actuaciones de politica industrial que permitan definir un
nuevo modelo productivo para el pais o, al menos, el cambio de modelo,
propiciando un marco favorable que permita la expansion sélida del sector
industrial, favoreciendo la inversion en nuevas tecnologias y avanzando hacia
modelos mas sostenibles y eficientes.

La evolucion de este sector supone un avance en la carrera por liderar la
reindustrializacion de Europa y, en este marco, Espafia debiera jugar un
importante papel como locomotora industrial, posicionando a su sector de
automocion a la vanguardia mundial. Para lo que se requiere un compromiso
decidido de todos los agentes involucrados, a la hora de asegurar su apoyo
en una perspectiva del medio y largo plazo.

Pero aun existen importantes incertidumbres para el sector en este futuro y
que tienen que ver con la inevitable sustitucion progresiva de las energias
fésiles y los evitables impactos medioambientales de las emisiones de gases
de efecto invernadero, de las que el transporte por carretera de personas y
mercancias es uno de los principales responsables; la eficiencia en el
consumo energético, que suponen un mayor esfuerzo innovador que no
puede repercutirse a los precios de venta, dada la situacion del mercado;
ademas de mayores gastos e inversiones en |+D+i, y una mayor eficiencia
que es donde, en parte, descansa en nuevos sistemas de organizacion y mas
progreso técnico.

CCOO de Industria apuesta por la transicion energética con todas sus
consecuencias, pero con la exigencia de que incorpore garantias para las
personas, los empleos y las actividades econémicas que se vean inmersas en
este proceso. Por lo que, antes de tomar una decision que pueda perjudicar de
forma irreversible estas expectativas, es preciso facilitar los instrumentos y las
soluciones necesarias para que el resultado no suponga un proceso traumatico
para personas, empresas y regiones.
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Para los sindicatos, el marco de actuacion debe ser global, no solo
medioambiental. Es decir, los objetivos dispuestos para la limitaciéon de
emisiones deben estar acompanados de medidas industriales, financieras,
educativas y sociales, por lo que el papel de coordinacién de la administracion
es determinante para que estos objetivos sean efectivos.

En el ambito de actuacion de las administraciones publicas, se debiera
priorizar el objetivo de adquirir compromisos de estabilidad para un sector que
representa una parte importante de muchas de las economias regionales del
pais. Y la mejor forma de hacerlo es a través de la configuracién del dialogo
sectorial que incorpore no soélo analisis concretos sobre la situacion de la
industria en general, y la de automocion en particular, sino proyectos de
anticipaciéon a los cambios, incluyendo medidas que palien los efectos
derivados de las reestructuraciones productivas y alternativas sectoriales que
incorporen actividades con nuevos valores tecnolégicos. En este marco, junto
a administraciones regionales, asociaciones empresariales y los sindicatos,
los clusteres juegan un papel importante.

Las “Agendas Sectoriales”, elaboradas por el anterior Ministerio de Industria
en el afio 2017, son planes transversales sobre los que se empez06 a trabajar.
Tenia previsto abrirlo para 30 sectores, después de inaugurar en julio de 2017
la Agenda Sectorial de la Industria de Automocion. Parte de un diagndstico
del sector (fabricantes y componentes, en el caso de la automocién) que
analizan los retos y las oportunidades y qué medidas tomar para apoyarlo y
que siga generando riqueza. Es intencion del nuevo gobierno el utilizarla para
recuperar los antiguos Observatorios Industriales, negociados y acordados
por los sindicatos con el anterior gobierno socialista, en el afio 2005.

El unico camino a seguir, puesto que resulta imposible igualar el coste laboral
de las economias emergentes, sera incrementar la eficiencia y flexibilidad,
buscando aspectos diferenciadores, a través de la calidad y la innovacién en
tecnologia tanto en productos como en procesos. Al mismo tiempo, para
trabajar en el campo de la movilidad alternativa, fabricantes de coches,
instituciones, empresas de desarrollo de nuevas tecnologias, ... deben
trabajar de forma colaborativa.

Es necesario introducir, en este marco de participacion, compromisos
industriales, desarrollos tecnolégicos y afectacion al empleo, con el unico
objetivo de trabajar juntos para anticiparnos a los acelerados cambios del
sector. En definitiva, los compromisos de estabilidad industrial, enmarcados
en expectativas a medio y largo plazo, deben pasar a ser compartidos en el
ambito de la participacion sindical cotidiana en las administraciones y en las
empresas.

El aumento de la flexibilidad interna en el uso funcional del factor trabajo y su
remuneracion, no obstante, debe estar acompafiada de una mayor
participacion de los y las trabajadoras en la evolucion de la empresa, con mas
y mejor informacion, participacién y consulta, y una reduccién de la histérica
aversion al riesgo de una parte importante del empresariado espafiol.
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Aspectos como mantener el contrato de relevo, vinculado a la jubilacion
parcial y utilizado por el 60% de las empresas fabricantes de automoviles,
porque, en periodos de crisis como el actual, constituye el unico modelo que
incentiva el rejuvenecimiento de plantillas. Y, sobre todo, una apuesta para
potenciar la formacidn para el empleo, teniendo en cuenta que la industria del
automovil se ha convertido en el motor del mercado laboral de los
profesionales con perfil técnico, activando la demanda de personal
cualificado. Requiere solucionar problemas como la adecuacion de los
contenidos de la formacion a las necesidades reales de la industria o reducir
la distancia entre las instituciones académicas y las necesidades de las
empresas.
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Coyuntura econdmica y comercial internacional

La economia mundial muestra un crecimiento mas fuerte (3,7%), impulsado
por un repunte en el comercio, una mayor inversion y una boyante creacion
de empleos. Se espera que, durante el periodo 2018-2019, el ritmo de la
expansién mundial rondara el 4%, cifra cercana al promedio a largo plazo. Sin
embargo, en las perspectivas se destaca que se avecinan riesgos
importantes, causados por tensiones comerciales, vulnerabilidades del
mercado financiero y alzas en los precios del petroleo. Asimismo, queda
mucho por hacer para alcanzar una fuerte y resiliente mejora a mediano plazo
en el nivel de vida, segun el informe de la Organizacion para la Cooperacion y
el Desarrollo Econémicos (OCDE).

El Fondo Monetario Internacional (FMI) ha advertido de los conflictos que
provocan incertidumbre en el normal desarrollo del comercio mundial, como es
el crecimiento del proteccionismo. En este marco, y en poco mas de un afo, los
Estados Unidos de Norteamérica (EEUU) ha atacado el libre comercio: se ha
retirado del acuerdo transpacifico (Tratado de Libre Comercio con Europa-TIP-
); esta renegociando el Tratado de Libre Comercio con América del Norte -
México y Canada- (TLCAN), ha amenazado con la imposicion de aranceles a
varios productos procedentes de China; y ha cuestionado el funcionamiento de
la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), ademas de otras acciones.

La imposicidon de aranceles es la formula que quiere aplicar el presidente
Trump para resolver los desequilibrios macroeconémicos que tiene su pais, sin
tener en cuenta que la formula no es levantar barreras sino acometer medidas
politicas dirigidas a la economia en su conjunto, como herramientas fiscales o
reformas estructurales. Pero, también es preciso recordar que China ha venido
gestionando su politica comercial sin tener en cuenta las reglas de juego
internacional, como las politicas de proteccién intelectual (robo) y favoreciendo
a sus empresas estatales. Sin embargo, esta situacion esta cambiando, en
muchos sectores industriales, entre ellos el de automocion, este pais lleva la
delantera en propuestas de nuevos productos innovadores. Mientras que, la
sobrecapacidad de algunos sectores y las transferencias forzadas de
tecnologia, son aspectos que afectan a la relacion comercial de EEUU con la
Union Europea (UE).

Sobre todo, cuando hablamos de un crecimiento del continente asiatico que
llega hasta el 6% (casi el 7% en China), convirtiéndose en la region de mayor
expansion del planeta, debido a la fortaleza del gasto de los consumidores, el
aumento de la inversion publica y privada, y la mejora de las exportaciones.
Mientras que EEUU parece haber tocado techo.

Por lo que no es casual la ofensiva del presidente norteamericano, de tal
forma que los analistas consideran que el gigante asiatico supera al
norteamericano como principal motor de la economia mundial. China es el
pais que mas crece desde el afo 2009, superando en 2016 a EEUU como la
region del planeta que mas aporta al crecimiento mundial, copando el 31,5%
del avance del producto global, siendo esta cifra superior a la contribucién
conjunta de EEUU, Japdn y la eurozona en aquel ejercicio.
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Lo que es evidente es que los riesgos econdmicos de corto y medio plazo han
aumentado, derivado de las vulnerabilidades financieras, con los tipos de
cambio, el aumento de las tensiones comerciales y geopoliticas, ademas de un
crecimiento débil en algunas economias avanzadas. Por su parte, la UE y
EEUU tienen una relacion estrecha, basada en la inversion, manifestandose
una fuerte conexidn entre ambas economias. Las empresas europeas,
establecidas en EEUU, venden por importe de 2,4 billones de ddlares, mas de
tres veces las importaciones norteamericanas desde Europa, en 2016.

La economia europea esta frenando su crecimiento, durante el afio 2018. A las
cicatrices de la recesién se le une la cuenta atras hacia el Brexit y el
recrudecimiento de la guerra comercial con EEUU, su principal socio. Con
cinco millones de parados menos en cuatro afos, 20 trimestres consecutivos
de crecimiento y 2017 como el mejor afio en una década para la eurozona, a
pesar de las muestras de flaqueza de Alemania en el comienzo del afio, junto a
las de la economia francesa. El euro continua fuerte frente al ddlar, lo que
penaliza las exportaciones. Y el petroleo, que ha abaratado la factura del
combustible en los ultimos tiempos, se asienta por encima de los 70 délares el
barril, frente a los 30 de principios de 2016.

La industria europea representa dos tercios de las exportaciones de la UE y
proporciona empleo a 32 millones de personas, con 1,5 millones de estos
empleos creados desde 2013. Pero ha quedado en evidencia, sobre todo tras
el Ultimo encuentro del Industry Day’ -en febrero de 2018- que se ve afectada
por las discrepancias entre las politicas industriales de sus Estados y la
fragmentacion que se produce en el marcado europeo. Para corregir estos
déficits, es imprescindible tener una vision de la politica industrial como
proyecto europeo comun y compartido, mediante un alineamiento de la
politica industrial con la agenda europea, que pone el foco en este sector,
cuya aceleracién esta impulsando la recuperacién economica y la creacion de
empleo.

Situacion de la economia espaiiola

La economia espafiola acumula tres afios consecutivos de crecimiento por
encima del 3% vy, en 2017, el Producto Interior Bruto (PIB) recuperé el nivel
maximo alcanzado antes de la crisis. Son 17 trimestres de alzas, sin embargo,
la tasa anual de crecimiento del empleo se ha ralentizado en 2018. Una
mejora que no es percibida por la ciudadania porque no llega a la sociedad,
desde donde no se aprecia que el crecimiento sea solido, sostenible y justo.

' El Dia de la Industria de la UE, que se inicié en otofio de 2017, es un encuentro entre
actores clave de la industria europea, de las finanzas, la investigacion y la innovacion, asi
como responsables politicos, que tiene como objetivo evaluar el enfoque estratégico de la
Comisidn respecto de la politica industrial y las acciones para desarrollar la competitividad
industrial en Europa, definidos por el presidente de la Comision, Juncker, el pasado otofio.
sobre el futuro de la industria europea en el "Camino hacia 2030".
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Se ha producido un cambio estructural, en el que la construccion y la
inversion en vivienda adquieren menos peso, gana poco la industria y las
exportaciones aumentan. Uno de los desequilibrios mas importantes es el
déficit comercial (10% del PIB), consecuencia del abaratamiento de las
importaciones.

EVOLUCION DEL PIB EN ESPANA
Tasa de crecimiento, en % — Anual Intertrimestral
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La Comision Europea (CE) destaca que la inversion publica espafola se situa
en un 40% por debajo de la media de los ultimos 23 afos, asentandose en el
2,2% del PIB, frente al 3,6% de media que mantenia en la serie historica, y al
2,8% de promedio europeo. Esta falta de fondos afecta a la 1+D, al corredor del
Mediterraneo y a la inversion en educacion, sanidad y medioambiente.

En educacién, ha caido a la mitad del maximo en 2009; en sanidad un 40% y
en infraestructuras un 60%, respecto al afio 2007, y un 80% sobre 2009,
ejercicio que se impulsé el gasto por el Plan E. Solo ha recuperado algo el
ferrocarril, que ha recortado 20 puntos de los 60 perdidos; mientras el gasto en
[+D se ha desplomado (60%).

Al mismo tiempo, Espafia ha reducido dos puestos en la lista de paises mas
competitivos del mundo, liderada por EEUU y elaborada por la Escuela de
Negocios IMD. Tras dos afios consecutivos manteniendo el numero 34 y haber
subido 11 posiciones en un lustro, en 2018 ha bajado hasta el puesto 36 de un
total de 63 paises. Las razones principales de este hecho son la pérdida de
competitividad en diversas variables, entre las que resalta los precios de su
economia, la legislacion empresarial, su politica en impuestos y sus
infraestructuras cientificas.

También ha afectado el aumento de las preocupaciones relacionadas con la
atraccion y retencion de trabajadores altamente cualificados y la falta de
implementacion de formacion en el sector privado. En cambio, sigue
presentando factores atractivos para la competitividad: dinamismo de Ila
economia, la competitividad por costes, unas infraestructuras fiables y una
actitud positiva y abierta. Por el contrario, baja la media en eficiencia
empresarial, hasta el puesto 42, y la del gobierno, al 38.

Pero, el gran enemigo de Espafia es el desempleo en sus diferentes variables.
En el 2° trimestre de 2018, los activos se situan en 22,8 millones de personas,
correspondiendo una tasa de actividad cercana al 59% (64,6% hombres). Los
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ocupados llegan a 19,3 millones, con una tasa del empleo cercana al 50%
(63,5% hombres). En el primer semestre de 2018, el numero de ocupados
refleja una pérdida de un millon de personas (-5%).

Las personas asalariadas se situan en 16,3 millones, 11,9 con contrato
indefinido (73%) y un incremento del empleo temporal hasta llegar al 27%.
Los contratos a tiempo parcial suman 2,9 personas, un 74,5% mujeres. A
pesar de los importantes crecimientos del empleo (mas de 400.000 al afio),
continua el deterioro de su calidad, sustituyendo contratos de calidad por
precarios, superando éstos en un 35% al aumento de los contratos
indefinidos, que, a su vez, suponen el 6,9%, frente al 93,1% de los
temporales, de los cuales el 34,4% son a tiempo parcial.

EL MERCADO LABORAL
Parados — Tasa de paro, en % de la poblacién activa En miles
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Por un lado, esta el problema de la productividad. Las medidas econémicas
emprendidas para lograr la recuperacion han impulsado la productividad, hasta
el punto de que hoy "la productividad real de Espafia es mayor que la de
Alemania". Sin embargo, "los salarios han crecido muy por debajo de la
productividad", por lo que se considera necesario reducir la brecha. "No a
través de impuestos o salarios minimos, sino con mas empleo y fomento del
talento en los sectores adecuados". Al mismo tiempo, se apunta un desajuste
entre el sistema educativo y productivo, que lastra la competitividad de la
educacion. No es que nuestro sistema educativo sea pobre, tenemos los
mejores ingenieros de Europa. El problema es que no necesitamos mas
ingenieros, sino otro tipo de talento. Otra debilidad es la actitud del sector
publico, porque en los paises mas competitivos el sector publico tira del
privado.

La industria posee un indudable efecto dinamizador sobre el resto de los
sectores econdmicos del pais; y un buen ejemplo es el de la industria de
automocion. El sector de fabricantes de vehiculos, fraccionado en 64
diferentes ramas de actividad, tiene una indudable incidencia directa sobre la
economia: sobre el propio tejido industrial, pero también repercutiendo en
mudultiples aspectos dentro del sector servicios.

En materia industrial, es imprescindible para Espafa el mantener un
alineamiento entre las politicas que impulsan las diferencias administraciones
para conseguir la maxima efectividad. Pero, al mismo tiempo, y teniendo en
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cuenta el retraso de la industria espafiola respecto a la situacién de los paises
de su entorno, se requiere que es el esfuerzo espanol sea mas intenso que el
del resto de los paises en el marco de las orientaciones comunitarias.

El sector de automocion en el mundo

La crisis de los motores diésel, causada por el Grupo Volkswagen (VW) vy
suscitada en el ano 2015 en EEUU (dieselgate), marcé un antes y un después
del sector de automocién en el mundo, generando un nivel de desconfianza
de las administraciones y de los ciudadanos desconocido hasta el momento.
Situacion que ha incidido en las politicas regulatorias, sobre todo europeas,
en el ambito de este sector.

Ademas, con la victoria de Trump a la presidencia de EEUU, a finales de
2016, se encendieron las alarmas en el sector por la constante referencia a la
imposicion de aranceles sobre vehiculos fabricados, en aquel momento, en
Meéxico (35%), y que sean exportados a EEUU. Lo que provocé que algunas
compafias, como FIAT-Chrysler, reforzaran su inversion en este pais y en
deterioro de la nacién latinoamericana. Lo mismo hizo Ford, renunciando a la
construccion de una fabrica en México, mientras que General Motors coincidia
con algunas de las apreciaciones de Trump. Las marcas con plantas en
EEUU y en México (VW, Toyota, Audi, Honda) sefalaban el efecto pernicioso
de esta posible decision a la industria de automocion?.

En mayo de 2018, extendio la amenaza con un arancel de hasta el 25% sobre
la importacion de automoéviles a EEUU. “Con estas decisiones se pretende dar
un empujon para que se construyan en EEUU plantas de montaje y otras
fabricas, trayendo de vuelta al pais a los grandes del sector manufacturero”,
sefiala el presidente Trump, a través de la reduccion de impuestos de forma
sustancial y de regulaciones “innecesarias”, ademas de aminorar los
requisitos para facilitar permisos medioambientales.

Sustenta su sospecha en datos: las importaciones de vehiculos de pasajeros
pasaron a representar un 32% de las ventas hace dos décadas al 48% hoy.
En el mismo periodo, la produccion doméstica se redujo un 22%, a pesar de
que las compras de vehiculos se encuentran -al calor de la mejoria
economica- en zona de maximos histéricos. También sefala que solo un 7%
de los componentes utilizados en la industria son de origen nacional. Lo que
no es ajeno a la situacion del sector en este pais, que estaria desembocando
en una menor rotacion en el parque automovilistico. Una demanda de casi 17
millones de vehiculos al afio es insostenible hasta para un pais donde la
gasolina es barata y los coches una pieza clave en el dia a dia, dandose un
mercado que mantiene esa cifra de forma muy forzada desde 2015.

2 A finales de agosto pasado, ambos paises suscribieron un acuerdo en el marco del NAFTA
(Tratado de Libre Comercio de América del Norte) por el que EEUU consigue que los
vehiculos fabricados en México incorporen un 75% de componentes estadounidenses (62%
actualmente) y que, entre el 40% y el 45% estén fabricados con sueldos de, al menos, 16
délares la hora para proteger el empleo norteamericano.
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Meéxico, Canada, la UE y los paises asiaticos serian los mas afectados con
una medida que afnade presion en todos los frentes comerciales abiertos por
la Casa Blanca. México exportd, en 2017, 2,3 millones de vehiculos hacia
EEUU, de lejos su mayor mercado: el vecino del norte, del que depende la
cuarta parte del PIB mexicano, compra el 75% de los vehiculos que salen de
sus fabricas de ensamblaje. Afectaria a la UE y, muy especialmente, a
Alemania, porque el 15% de las ventas de BMW y Mercedes se realizan en
EEUU, también el 12% de las de Audi y el 5% de las de Volkswagen.

La industria europea respondié advirtiendo de las consecuencias que tendria
la imposicion de estas barreras. Las ventas de automoviles, equipos y
componentes suponen un 13% del total de exportaciones de la UE a EEUU.
Los paises comunitarios vendieron el afio pasado vehiculos a este pais por
valor de casi 43.000 millones de ddlares y los proveedores otros 18.000
millones. El Instituto de Viena para Estudios de Economia Internacional
Comparada (Wiiw), estima que unos 600.000 empleos del conjunto de la
Unién dependen del negocio de este sector con la primera potencia mundial,
de los que estima que se podrian perder hasta 130.000.

EXPORTACIONES DE VEHICULOS A EE.UU.

Porcentaje total de » Porcentaje de vehicules b Porcentaje de exportaciones
Dates del 20015 Milones de ddlares exportaciones del pals exportados por el pals totakes a EE.LL).
1 B erani 35980 Z,7% 15,0% 28,4%
2 :: ; R. Unido 2200 1,B% 16,5% 12,0%
3 [ | naia 5104 11% 13,5% 12,8%
4 Qi Sveda 1.626 1,2% 10,3% 16,0%
s [} seigia 1325 0,3% 3,2% 5,6%
6 o espaha ] 1158 0.4% [T TFES @ o1x%
7 o Austria 1012 0,7% 7A% 10,5%
B o Hungria 995  10% 56% 27,7%
9 [y Rep checa | 975 13% 4,5% 60%
10 I I Fanda 767 02% 1,5% 2,1%
P Puestos de trabajo debidos a las importacionas de automdviles de los EE.UL. » Efectos de un arance| del 25% a la importacidn de automdvies en EEUU, Estimacdén
en % del empleo total de cada pais. Datos del 2014
Porcentale del 1B
o 0,2z 0,4 o6 08 1.0 12 14 16 ") 1 Millones de e urcs
UEZE  -0,06% -3.528
México ]
Alemank -0,16% -5.083
canadd [ ]
Japin -0,10% -A256
Cones
- Méxko 0,39% -3.685
gt - Canada -),23% -3.230
Alemania | | emplzodierts Corea del Sur -0,18% -2.262
Hungra _ - Empl;mrdlrettc china -0,02% 1.€79
Eslovagqula ] - Relne Unido 0,02% -SBE
Rep. Checa | (G nalla -0,03% -579
Talwan | Holanda -0,08% -547
Austria | ] Irianda -0,17% -463
Espafia ] Espafia -0,02% -206 ]
FUENTES. Inutitaio Ho de Munich w beiBulc de Vienas para Evludios de Ecoromia Infermacdonsl Cormparada 080w Anna Memell Reaart [/ LA VENGU AHIA

La Asociacion Europea de Fabricantes de Automoéviles (ACEA)® ha alertado
en repetidas ocasiones de las consecuencias de estas medidas
proteccionistas. “Cualquier restriccion al comercio del sector tendra un grave
impacto negativo no soélo en la UE, sino también en EEUU y la economia
mundial’. Los constructores europeos no se limitan a exportar vehiculos a

* ACEA representa a los 15 principales fabricantes europeos de automdviles, furgonetas,
camiones y autobuses.
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EEUU, sino que muchos de ellos tienen plantas de produccion en ese pais
desde las que exportan a terceros paises, incluyendo a la UE.

Con similares términos reacciond el sector de la automocion de Japodn,
advirtiendo al gobierno de EEUU de que la imposicion de aranceles a las
importaciones afectara también a los consumidores. Los fabricantes de la
asociacion japonesa de automocién (JAMA) operan actualmente con 24
plantas de produccion y 44 centros de investigaciéon y desarrollo (1+D) en 19
Estados de EEUU, donde se produjeron cerca de 3,8 millones de vehiculos en
2017. Las asiaticas Nissan, Toyota, Hyundai o Kia, también sufririan con
estas nuevas trabas de entrada al mercado estadounidense.

Por otra parte, con el comienzo del siglo XXI, el interés por los vehiculos
eléctricos y otros vehiculos de combustible alternativo ha aumentado debido a
la creciente preocupacién por los problemas asociados con el uso de
hidrocarburos (que incluyen los dafos al medio ambiente causados por sus
emisiones) y la sostenibilidad de la actual infraestructura de transporte
basada en hidrocarburos, asi como a las mejoras en la tecnologia de
vehiculos eléctricos. Desde 2010, las ventas combinadas de todos los coches
eléctricos y furgonetas ha alcanzado el millon de unidades vendidas a nivel
mundial.

En este campo, TESLA* ha despertado al sector de automocion, demostrando
la existencia de una divergencia con el requerimiento de los usuarios, lo que
se traduce en una lentitud tecnoldgica. El nucleo de la compaiiia esta en la
ingenieria del sistema de propulsion del vehiculo eléctrico que incluye:
paquete de baterias, motor, electronica de potencia, caja de cambios y
software de control que permite que todos los componentes formen un
sistema. Sin embargo, China ha sido capaz de superar en innovacion de
vehiculos a TESLA. Este pais ha pasado de copiar los productos innovadores
que triunfaban en una empresa occidental a incorporar desarrollos propios
anticipando propuestas innovadoras.

El nuevo informe de Oliver Wyman “La futura estructura de la industria del
automovil-FAST 2030”, desvela que la creacion de valor anadido en la
industria del automovil a nivel mundial aumentara en un 30% en 2030 y que la
produccién mundial de automodviles también crecera en un 30% hasta
alcanzar 123 millones de unidades®. Los fabricantes de equipos originales
(OEM) y los proveedores convencionales deben prepararse para una cascada
de tecnologias transformadoras y un comportamiento mejorado de los clientes
en entornos digitales, que terminara con el funcionamiento convencional de la

4 Compainiia estadounidense, intrusa en el sector y ubicada en Silicon Valley (California), que
disefia, fabrica y vende coches eléctricos de lujo, componentes para la propulsion de
vehiculos eléctricos y baterias domésticas a gran escala, marcando tendencia en el sector en
materia de electromovilidad. Las pérdidas de Tesla crecen de manera preocupante a medida
que su negocio se hace mas grande.

° Informe, publicado cada cinco afos, junto a la Asociacion Alemana de la Industria
Automocion (VDA). La creacién de valor afiadido se define como el valor agregado por todos
los participantes en la cadena de produccion del automévil, desde los proveedores y
fabricantes convencionales a los nuevos gigantes tecnoldgicos, que son los nuevos
proveedores de servicios de ingenieria, software y logistica.
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industria del automovil. Los fabricantes y proveedores globales se tendran
que enfrentar a siete desafios en los proximos anos: los vehiculos
conectados, los vehiculos auténomos, la movilidad eléctrica, la industria
digital, los nuevos canales de distribucion de pago por uso, un cambio en la
estructura de clientes y la mejora de la interfaz hombre-maquina.

Produccion de automoviles en el mundo

El aceleréon del crecimiento econémico mundial en 2017 favorecié el
desarrollo de la industria del automavil, aunque conviven distintas velocidades
en funcion de los mercados. El sector mantiene ocho afios consecutivos de
evolucioén positiva, tras la debacle de 2009.

La industria de la zona de NAFTA® fue duramente golpeada entre 2008 y
2009 y se recuperdé rapidamente, mientras que en Sudamérica la crisis de los
ultimos anos sigue siendo palpable, aunque vuelve a crecer. Europa tuvo una
fase descendente mucho mas amplia, hasta el afio 2014, manteniéndose la
recuperacion hasta volver a niveles precrisis de 2007. Mientras, la produccion
en la region asiatica es una historia de continuo éxito durante los ultimos doce
afos, manteniendo la senda del crecimiento y la produccion. Se ha mas que
duplicado respecto a 2005 y con ventas que también se duplicaron en 2016.
En el lado opuesto se encuentra Africa, con una produccién muy reducida y
expuesta a mayores fluctuaciones, aunque sigue con ligeros aumentos.

Con un crecimiento medio anual mundial de la produccién en la ultima década
del 4,4%, el continente europeo ha perdido ocho puntos de participaciéon
mundial en la produccién de vehiculos, frente a los cinco del americano.
Todos ellos ganados por el continente asiatico, mientras que el africano se
mantiene en sus valores. Del 58% de participacion que acumulaba la Triada
(Europa, EEUU y Japon) en 2007, actualmente no llegan al 44%, acaparando
solo China el 30% del total de la produccion mundial. Es decir, los principales
paises del desarrollo econémico han perdido un 14% de cuota mundial de
participacion, que ha sido absorbida por los paises emergentes en el 81% de
esa pérdida.

® El Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN, en inglés North American Free
Trade Agreement -NAFTA-), es una zona de libre comercio entre Canada, EEUU y México. El
Tratado permite reducir los costos para promover el intercambio de bienes entre sus paises.
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En el ano 2017, el crecimiento fue del

2,4%, sobe el ano anterior,

reduciéndose a la mitad el incremento medio de la década. Ademas de China,
paises como la India, Indonesia, México, Eslovaquia, Tailandia, Republica

Checa, Turquia, Iran,

... han visto crecer sus producciones por encima del

50% en esta ultima década. Mientras que paises como Francia, Alemania,

Japén, Brasil, Rusia, lItalia, Canada,

productiva media en la década 2007-2017.

han retrocedido su actividad

En definitiva, la aceleracion de las economias y regiones con costes laborales
mas bajos que en los paises desarrollados -compensando el menor desarrollo
tecnologico con costes de mano de obra muy inferiores- y el crecimiento de la
demanda en dichos mercados, ha provocado la expansion geografica del
sector de automocion y, en consecuencia, del de componentes. A este
acelerado proceso de competitividad, via costes, se le anade el acelerado

desarrollo de la tecnologia.

En el ano 2017, respecto a 2016, continua la misma tonica. Paises como
EEUU, Alemania, Corea del Sur, Espana, Canada, R. Unido, han reducido
sus producciones. Japon, junto a China, India, México, Brasil, Turquia, Rusia
e Iran mantienen el crecimiento. En este afo, salvo Francia, Japdn, Rusia e
Italia, la mayoria de los paises desarrollados continuan perdiendo actividad

productiva.

La construccion de casi 100 millones de vehiculos requiere el empleo de
cerca de 10 millones de personas, directamente vinculados a la fabricacion de
los vehiculos y componentes. Es decir, mas del 5% del empleo manufacturero
total del mundo. Se estima que cada empleo directo de automdoviles atrae, al
menos, otros cinco empleos indirectos, o que supone mas de 50 millones de
puestos de trabajo en la industria de automocidon. Entre otros, los que
participan en la produccion de muchas industrias, incluyendo el acero, el
hierro, el aluminio, el vidrio, el plastico, los textiles, ordenadores de abordo,

caucho, ....
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PRODUCCION DE VEHICULOS EN LOS PRINCIPALES PAISES DEL MUNDO

PAISES 2007 2009 2011 2013 2015 2016 2017 '\g%(:'.;g/;
1.China 8.882.456 13.790.994 18.418.876 22.116.825 23.731.600 28.118.794 | 29.015.434 21,2%
2.EEUU 10.780.729 5.731.397 8.661.535 11.066.432 12.100.095 12.180.301 11.189.985 2.1%
3.Japén 11.596.327 7.934.057 8.398.630 9.630.181 9.278.238 9.204.813 9.693.746 -3,8%
4.Alemania 6.213.460 5.209.857 6.146.953 5.718.222 6.033.164 5.746.808 5.645.581 -1,3%
5.India 2.253.729 2.641.550 3.927.411 3.898.425 4.125.744 4.519.341 4.782.896 11,1%
6.Corea del Sur 4.086.308 3.512.926 4.657.094 4.521.429 4.555.957 4.228.509 4.114.913 0,6%
7.México 2.095.245 1.561.052 2.681.050 3.054.849 3.565.469 3.600.365 4.068.415 9,4%
8.Espaiia 2.889.703 2.170.078 2.373.329 2.163.338 2.733.201 2.885.922 2.848.335 0,0%
9.Brasil 2.977.150 3.182.923 3.407.861 3.712.380 2.429.463 2.156.356 2.699.672 -5,2%
10.Francia 3.015.854 2.047.658 2.242.928 1.740.000 1.970.000 2.090.279 2.227.000 -5,9%
11.Canada 2.578.790 1.490.482 2.135.121 2.379.834 2.283.474 2.370.656 2.199.789 -1,4%
12.Tailandia 1.287.346 999.378 1.457.798 2.457.057 1.915.420 1.944.417 1.988.823 7.1%
13.R. Unido 1.750.253 1.090.139 1.463.999 1.597.872 1.682.156 1.816.622 1.749.385 0,6%
14.Turquia 1.125.534 1.358.796 1.485.927 1.695.731
15.Rusia 1.660.120 752.012 1.990.155 2.184.266 1.384.399 1.303.544 1.551.293 -5,1%
16.1ran 997.240 1.395.075 1.648.505 743.647 982.337 1.282.172 1.515.396 4,3%
17.R. Checa 937.648 983.243 1.199.845 1.132.931 1.303.603 1.349.896 1.419.993 6,3%
18.Indonesia 411.638 464.816 838,388 1.206.368 1.098.780 1.177.797 1.216.615 19,2%
19.ltalia 1.248.312 843.239 790.348 658.206 1.014.223 1.103.305 1.142.210 -2,0%
20.Eslovaquia 571.071 461.340 639,763 975.000 1.000.001 1.040.000 1.001.520 10,5%

TOTAL 73.266.061 61.703.997 79.880.028 87.507.027 90.780.583 95.057.929 | 97.302.534 4,4%
Fuente: OICA

El Grupo Volkswagen fue el mayor fabricante de vehiculos de 2017. El
segundo de este ranking se situa Toyota y, en tercer lugar, la Alianza Renault-
Nissan. Al analizar los datos de este ranking, hay que destacar el incremento
en importancia y posicionamiento mundial de dos marcas japonesas: por un
lado, Honda, si bien es aun mas significativo el dato de Suzuki.

El coche en China es 2.000 euros mas caro que en Europa, con un salario
medio de la mitad del viejo continente. Entre las 70 marcas que se han creado
en este pais, una por cada provincia, ofertan 380 modelos, lo que les resta
capacidades en materia de |+D y disefios propios, lejos de las actuales
imitaciones de las marcas occidentales.

Mercado mundial de vehiculos en el mundo

Respecto a la participacién en los mercados regionales, también mantiene
desde 2009 una evolucion positiva y, aunque algo mas baja, similar al ritmo
de la produccion mundial. El continente asiatico acaparar el 55% de las
ventas de vehiculos mundiales en 2017, como lo ha hecho en la produccién,
creciendo 22 puntos respecto al afno 2007, en detrimento, sobre todo, del
mercado europeo, que ha caido en mas de 10 puntos en el mismo periodo,
mientras que el mercado americano lo ha hecho en algo mas de seis puntos,
reduciendo, aunque en menor medida, el continente africano el suyo.

Después de la caida generalizada del afo 2009, el afio 2010 fue de
recuperacion de las ventas para paises como EEUU -cuyo mercado se redujo
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en casi seis millones de unidades entre 2007 y 2009-, manteniendo una linea
de crecimiento hasta el afio 2015 y estabilizandose hasta la actualidad. A
pesar de todo, crece en media anual en la década, aunque poco.

El mercado canadiense, tras la caida de 2009 no solo se recupera, sino que
crece de forma permanente, aunque solo llega a la mitad del crecimiento
medio anual mundial. México lo hace con mayor intensidad y por encima de la
media anual mundial. El mercado brasilefio crece durante la crisis para caer a
partir de 2014, perdiendo un alto nivel de participacion mundial, con una caida
media importante en la década, aunque parece recuperarse a partir de 2017.

Participacion mundial de matriculaciones (2007)

AMERICA;
33,0% AFRICA;

/9%

ASIA/PACIFI
EUROPA; co

32,1%

33%

Participacion mundial de matriculaciones (2017)

AMERICA;
26,6% AFRICA;

/’2%
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FICO; 55%
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21,7%

Fuente: OICA

En Europa, Italia llega a perder un millon de vehiculos, desde el afo 2007
hasta 2015, cuando empieza a recuperarse. Alemania y R. Unido crecen una
cuarta parte del mercado mundial y Francia pierde escasamente, aunque se
mantienen con altibajos. Después de una fuerte caida, el crecimiento de
Espafa, que reduce en mas de un millén las ventas hasta 2013, se recupera
a partir de 2014, pero se encuentra lejos de las cifras iniciales, manteniendo
una de las mayores caidas medias del continente en la década. Junto al
mercado ruso, que sufre una drastica caida en 2009, con recuperacion
posterior y colapso a partir de 2015, sufriendo la mayor caida media del
continente europeo durante 2007-2017.

Se evidencia para el futuro del sector no solo un cambio de tecnologia, sino
un cambio en el significado de un vehiculo y que no tiene nada que ver con el
actual. En el que ni EEUU, ni Europa occidental, ni Japén seran los
protagonistas del negocio. En este sentido, el continente asiatico se muestra
imparable. La proyeccion de China se acelera con crecimiento exponenciales;
al igual que India, aunque con valores mas bajos. Japén mantiene un ritmo
estable pero irregular, reduciendo las ventas medias del mercado interior en
la década considerada y el de Corea del Sur conserva una mayor estabilidad
en el crecimiento, superando a la media anual mundial. Indonesia, por encima
de la India, e Iran, son otros de los paises que reflejan un fuerte crecimiento

medio anual en la década.

MATRICULACIONES DE VEHICULOS EN LOS PRINCIPALES MERCADOS DEL MUNDO

PAISES \ 2007 \ 2009 | 2011 |

2013

2015 2016 2017 ‘ Media
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% 2017/07

1.China 8.791.528 13.644.794 18.505.114 21.984.079 24.661.602 28.028.175 29.122.531 21,3%
2.EEUU 16.460.315 10.601.368 13.040.613 15.883.443 17.845.624 17.865.773 17.583.842 1,4%
3.Japdn 5.309.200 4.609.333 4.210.224 5.375.513 5.046.510 4.970.260 5.238.888 -1,1%
4. India 1.993.721 2.266.269 3.287.737 3.241.302 3.424.836 3.669.277 4.017.539 10,7%
5.Alemania 3.482.279 4.049.353 3.508.454 3.257.718 3.539.825 3.708.867 3.811.246 1,1%
6.R. Unido 2.799.619 2.222.542 2.249.483 2.595.713 3.061.406 3.123.755 2.955.182 1,8%
7.Francia 2.629.186 2.718.599 2.687.052 2.207.373 2.345.092 2.478.472 2.604.942 -1,0%
8.Brasil 2.462.728 3.141.240 3.633.253 3.767.370 2.568.976 2.050.321 2.238.915 -3,0%
9.ltalia 2.777.175 2.357.443 1.942.949 1.420.814 1.726.079 2.050.292 2.190.403 -4,9%
10.Canada 1.690.345 1.482.232 1.620.221 1.780.523 1.939.517 1.983.745 2.077.000 2,7%
11.Corea Sur 1.273.253 1.453.875 1.579.320 1.543.564 1.833.786 1.823.041 1.798.796 6,2%
12.Irén 1.037.900 1.320.000 1.688.194 804.750 1.222.000 1.448.500 1.718.565 6,7%
13.Rusia 2.898.032 1.597.457 2.901.612 2.998.650 1.440.923 1.404.464 1.602.270 -11,4%
14.México 1.099.866 754.918 905.886 1.100.542 1.389.474 1.647.723 1.570.764 7,0%
15.Espafa 1.939.298 1.074.222 931.404 822.950 1.277.059 1.347.344 1.451.089 -6,5%
16. Australia 1.049.982 937.328 1.008.437 1.136.227 1.155.408 1.178.133 1.188.677 2,0%
17. Indonesia 433.341 486.088 894.164 1.229.811 1.031.422 1.048.135 1.060.894 15,6%

TOTAL 71.557.035 65.562.665 78.157.371 85.594.307 89.707.322 93.905.634 96.804.390 4,6%

Fuente: OICA

Respecto al afio 2017, el mercado mundial de ventas crecio el 3,1%, un punto
y medio por debajo de la media anual de la década, como consecuencia de la
desaceleracidon del mercado chino, mas de ocho puntos menos que su media
en la década, aunque por encima del ano 2015. EEUU se mantiene, mientras
que Japon decrece. Y el mercado europeo empieza a repuntar, sobre todo el
italiano, tras una fuerte crisis.

Los resultados de la primera mitad del ano 2018 en los mercados
internacionales reflejan resultados positivos. La unica excepcion fue Japon (-
1,2%). En las tres regiones de ventas mas grandes, China (6,1%), EEUU
(5,4%) y Europa (2,9%), se vendieron un total de 28,8 millones de vehiculos.
Esto es, un millébn mas que en la primera mitad de 2017. Por otra parte,
Rusia, e India registraron un crecimiento de dos digitos. Mientras que
Argentina (11%), Chile (20%) y Brasil (14%) lideran el mercado
latinoamericano en este periodo.

En Europa, se registraron 8,7 millones de automoéviles nuevos en el primer
semestre de este afo, con un crecimiento interanual del 3%. El mercado de
vehiculos ligeros (automoviles de pasajeros y camionetas) de EEUU, ha
crecido un 2% por ciento este afio (8,6 millones). El mercado chino finalizé la
primera mitad del afio con un volumen de 11,5 millones de vehiculos nuevos,
es decir, casi un 6% mas que en 2017. En India, el volumen de ventas
durante los primeros seis meses aumenté en un 13%, (1,7 millones). En el
primer semestre, Japon no pudo igualar el nivel del afo pasado, alcanzando
solo 2,3 millones de automoviles (-2%). El mercado ruso continua su
recuperacion, un 18% mas que el valor del afio pasado. Y el brasilefio alcanz6
1,1 millones de de vehiculos ligeros (+14%) en el mismo periodo.
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Nuevo concepto de fabrica, fusiones y acuerdos de
colaboracién

Las actividades econdmicas se ven afectadas por un proceso disruptivo que
incorpora mayor flexibilidad en la produccién de articulos y bienes, mayor
calidad y seguridad, y mayor productividad. Pero incorpora, también, un
proceso acelerado de concentracion empresarial sustentado en el mayor
poder del mercado de los grandes grupos, que se viene dando desde finales
de los anos noventa del pasado siglo.

Una concentracién que reduce competencia y se traduce en el aumento de
los margenes empresariales e incorporando la reduccién de la participacion
de las rentas salariales en el PIB, el descenso de la producciéon y, en
consecuencia, de la productividad. De tal forma que la capacidad de fijar
precios es cada vez mayor y estd en manos de un menor numero de
empresas, acentuando las desigualdades en la distribucion de la renta y de la
riqueza.

El sector del automodvil es un exponente claro de este proceso de
transformacién que se refleja en la evolucidon de la economia global, jugando
un papel importante en los cambios industriales e incorporando la mutacion
de negocios, empresas, empleo y condiciones de trabajo; la transferencia del
valor afiadido, incluida la aparicion de nuevos sectores productivos en su
ambito; y, a través de un fuerte proceso de desarrollo tecnologico,
incorporando retos importantes de anticipacion de la gestion de los cambios
industriales y sociales.

Todo ello, se enmarca en una simbiosis perfecta entre infraestructuras,
vehiculos, ciudadanos y administraciones, donde se complementan
tecnologias de distinto signo (TIC, energias limpias y tradicionales, los
sectores del acero y del aluminio, del plastico, del caucho, ...). En definitiva,
coches de bajo consumo, limpios, seguros y conectados.

La presion del mercado ha requerido la adopcidén de sinergias vinculadas al
desarrollo tecnolégico (sistemas de seguridad, comunicacion y medio
ambiente, sobre todo), reflejando la estrecha colaboracion entre fabricantes
de coches y de componentes, convirtiéndose éstos ultimos en destacados
“jugadores” en el campo del mercado de la industria de automocion. Por otra
parte, un coche eléctrico es relativamente mas simple de construir, con solo
20 piezas moviles frente a las 2.000 de un vehiculo de combustion interna.

La alemana Robert Bosch continua encabezando el mayor nivel de
facturacién, con diferencia, junto a la japonesa Denso, la canadiense Magna,
las también alemanas Continental AG y ZF Friedrichshafen AG, seguidas de
la coreana Hyundai Mobis, la japonesa Aisin Seiki Co y la francesa Faurecia.
Las americanas Johnson Controls y Lear Corporation, cierran el noveno y
décimo lugar, seguidas de la francesa Valeo y la también estadounidense
Delphi Automotive. La primera espafiola, Gestamp, ocupa el puesto 27 y el
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Grl;po Antolin se ubica en el lugar 42 del ranking mundia y CIE Automotiv el
68l".

Principales empresas de componentes de automocion
(millones de ddlares en 2017)
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Por otra parte, las fusiones en el sector de automovil volvieron a aparecer.
Desde 1966, son medio centenar de operaciones de fusion y millares de
alianzas las que han sobrevenido en esta industria. Los ultimos movimientos
fueron consecuencia de la crisis econémica y la necesidad de fortalecer unos
balances que sufrieron sus consecuencias. Las actuales y futuras seran mas
reposadas, con el punto de mira en los nuevos retos que planean sobre el
sector, sobre todo, el coche eléctrico y el autbnomo.

La compra de Opel/Vauxhall por parte de PSA Peugeot Citroén (2.200
millones de euros) en 2017, acelera un proceso de transformacion del sector
por el empuje chino y los cambios derivados del desarrollo de las
innovaciones tecnoldgicas, como principales retos. Esta operacion convierte
al grupo PSA en el segundo fabricante de coches europeos®, detras de VW, y
en el noveno a escala mundial, consiguiendo una penetracién en el viejo
continente del 17%. General Motors (propietaria de Opel/Vauxhall) y PSA
fueron socios hasta hace s6lo unos anos. La estadounidense tuvo el 7% del
capital de la francesa hasta 2013. Fue un acuerdo que solo duré afio y medio,
con el que se buscaron sinergias, compartir la produccion y ahorrar costes,
pero no lo lograron y el acuerdo se rompid.

Sobre la firma anglo/alemana pesaban pérdidas acumuladas desde el afio
2000 (18.890 millones de euros en el continente solo), reduciéndolas hasta
los 242 millones en 2016, y la rentabilidad de sus factorias, que operan al
63% de la capacidad instalada, frente al 71% de las fabricas del grupo
francés. El consorcio norteamericano esta presente, ademas de Alemania

" TOP 100 Global Suppliers (2016). Automotive News.

8 Grupo automovilistico francés controlado por la familia Peugeot y el Estado, con el 12,8%
de la compafia cada uno. Ambas instituciones acudieron al rescate de PSA en 2011, cuando
se encontraba al borde de la quiebra, incorporando al grupo chino DongFeng Motors, con el
mismo porcentaje. La propiedad se reparte al 50% mediante una joint Venture con BNP
Paribas. 1.300 millones en concepto de derechos sobre sus actividades y 900 por su negocio
financiero supone la financiacién por la compra de Opel.
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(tres centros), en Espana, Austria, Polonia, Hungria, Rusia y el R. Unido, con
seis plantas de montaje de vehiculos y cinco de componentes, un centro de
ingenieria (Russelsheim) y una plantilla con 35.600 empleados, de los que
18.000 estan en Alemania. PSA Peugeot Citroén tiene 44 fabricas en el
mundo, sobre todo en Europa, ademas de América Latina y China, con
90.000 empleos (70% en Francia).

El alcance comercial hacia los mercados aleman y britanico y la capacidad de
generar muchas sinergias que repercutian en el ahorro de costes mediante
las compras conjuntas, el desarrollo de modelos en plataformas comunes y la
inversion en 1+D, fueron las razones que justificaban esta operacion.

En el ambito de la creacién de grandes conglomerados automovilisticos, la
fusion propiciada por PSA no es la unica que se ha realizado en los ultimos
tiempos: Nissan anuncié la compra del 34% de Mitsubishi Motors en 2016; las
dos compafias japonesas, Toyota y Suzuki, iniciaron, también en 2016, una
colaboracion para desarrollar tecnologias de forma conjunta en los campos de
la seguridad, medio ambiente y tecnologias de la informacién (IT); Suzuki
recupero, en ese mismo ano, el 19,9% de su capital, que estaba en manos de
Volkswagen; VW adquirié 16,6% del fabricante de camiones estadounidense
Navistar. ZF adquiri6 TRW Automotive (2015) y Swedish Haldex (sistemas de
frenos, 2.200 empleados en 18 paises).

La inversion en fusiones y adquisiciones del sector de automocion crece a un
ritmo tan vertiginoso, que alcanzo un 272% en el primer trimestre de 2018.
Esta “fuerte actividad” se transformé en 217 acuerdos de compras de
participaciones accionariales o de la totalidad de empresas, un 7% mas que
en el ultimo trimestre de 2017. Se refleja una tendencia a la concentracién de
proveedores y fabricantes; la irrupcion de las inversiones en startups y
empresas especializadas con las que las marcas quieren acelerar su entrada
en nuevos servicios de movilidad; la conduccién auténoma; los coches
conectados y eléctricos. Las compafiias de automocién estan utilizando las
fusiones y adquisiciones como la estrategia mas rapida para adquirir
tecnologia.

Principales grupos automovilisticos del mundo
Ventas 2017
Grupo Marcas (millones)
Volkswagen \éolksyvagen, Skoda, Audi, Seat, Lamborghini, Bentley, 10.4
ugati, Porsche

Toyota Toyota, Lexus, Daihatsu 10,2
Renault-Nissan Renault, Nissan, Alianza Mitsubishi, Dacia, Lada, Samsung 10,1
Hyundai-Kia Hyundai, Kia 7,3
General Motors Chevrolet, GMC, Buick, Cadillac, Baojun, Wuling, Holden 6,9
Ford Ford, Lincoln, Troller 6,3
Honda Honda, Acura 5,4
Fiat Chrysler Auto- | Ferrari-FIAT, Alfa Romeo, Abarth, Maserati, Chrysler, 49
motive Dodge, Jeep, Lancia ’

PSA Peugeot-Citroén | Peugeot, Citroén, DS, Opel- 4.1
Suzuki Motor Suzuki 3,1

[ Daimler | Mercedes Benz, Smart | 3,0 |
BMW Group BMW, Mini, Rolls-Royce 2,4
Mazda Mazda 1,5
| Geely | Volvo, London Taxi | 1,3 |
[ Tata | Tata Motors Jaguar, Land Rover | 0,7 |
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Fuente: Datos de empresas y elaboracién propia.

Para los fabricantes de vehiculos, las alianzas son la unica alternativa si
quieren competir de manera eficaz contra las grandes empresas tecnoldgicas
en la carrera por el dominio del “ecosistema del automévil’. “En conjunto, los
50 grandes fabricantes de automoviles representan un 20% de la
capitalizacion bursatil de las 15 mayores empresas tecnolbégicas. En 2010
suponian un 40%. Esto muestra claramente que las empresas digitales estan
jugando en una liga financiera totalmente diferente. Sobre todo, en el caso de
los fabricantes generalistas, no existe mas alternativa que las colaboraciones
Si no quieren perder la batalla por la supervivencia frente a los gigantes
tecnologicos™.

La produccion de automoviles a escala global superara el umbral de los 100
millones en 2019. Aunque hoy en dia se producen 3.000 modelos diferentes
en mas de 700 fabricas, solo el 2% son vehiculos totalmente eléctricos. Estos
no seran los unicos que circularan en el futuro, coexistiendo diferentes
modelos de propulsion en un horizonte a corto/medio plazo.

El “Informe Global sobre Automocion 2018 de KPMG, resalta las principales
caracteristicas del sector para el futuro a medio y largo plazo':

e Las estrategias empresariales para el futuro del automovil pasan por el
binomio colaboracién-competencia. Lo que esta por ver es si las
compainias TIC y los fabricantes de automdviles cooperaran o
competiran en un futuro.

e La mitad de los conductores no querran tener un coche propio en 2025.
De ser asi, esto significaria una drastica caida de ingresos.

e A los coches compartidos hay que sumar los coches sin conductor, que
cambiaran radicalmente el uso que se hace de los vehiculos y, por
tanto, los criterios de compra.

e El diésel sera la primera tecnologia de propulsion en desaparecer de
las cadenas de fabricacion.

e En el futuro, se generaran mas ingresos con el ecosistema digital que
rodeara a la industria que con la mera venta de coches. Un vehiculo
digitalizado y conectado, generara mas ingresos que 10 vehiculos no
conectados.

e Los datos seran el combustible del futuro modelo de negocio de la
industria del automovil, obteniendo, los fabricantes de vehiculos,
ingresos de los mismos.

e El porcentaje de vehiculos fabricados en Europa Occidental caera de
manera significativa, y entre un 30% y un 50% de los concesionarios
fisicos podrian desaparecer del mercado de cara al ano 2025.

® Francisco Roger, socio de KPMG

10 Principales conclusiones del “Informe Global sobre Automocion 2018 de KPMG, basado
en las respuestas de casi 1.000 ejecutivos de los sectores del automovil y la tecnologia, y de
alrededor de 2.100 consumidores entrevistados a escala global.
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e El uso de los datos extraidos de los vehiculos y los conductores sera la
base del futuro modelo de negocio de la industria automovilistica. Esto
implica redefinir el concepto de equipamiento de serie.

e El verdadero avance en coches eléctricos provendra de las pilas de
combustibles de hidrégeno (Fuel Cell Electric Vehicle -FCEV-), porque
se cargan rapidamente en una gasolinera tradicional, a pesar de su
falta de madurez (refrigeracion del hidrogeno o su almacenamiento
seguro en el vehiculo).

El sector del automoévil ha apostado firmemente por la revolucion digital de la
industria, también conocida como industria 4.0, y la mitad de las compafias
en el mundo habran invertido mas de 250 millones de délares cada una en la
renovacion de sus plantas industriales para reconvertirlas en centros
inteligentes en los proximos cinco anos. Por lo que, si se mantuviera la
tendencia, el 24% de las plantas serian inteligentes en 2022.

Los fabricantes apuestan por desarrollar una visién de fabrica inteligente,
alineada con los objetivos estratégicos de la organizacion; un modelo de
gestion eficaz; por adoptar un enfoque transversal de negocio digital;
identificar la fabrica adecuada a las caracteristicas y tecnologias, para
maximizar las ventajas competitivas de la marca; medir y supervisar los
avances, y fomentar el impulso de centros de innovacion, para profundizar en
nuevas iniciativas disruptivas; y asegurar una inversién suficiente para
impulsar el proyecto.

Las innovaciones incorporadas contribuyen a que el sector ahorre en
productividad, logrando 160.000 millones anuales a través de las mejoras
productivas que se iran presentando a partir del afio 2023, gracias a la
implantacion de fabricas inteligentes. Dicho estudio, muestra la manera como
un fabricante mejorara su beneficio de explotacién en 4.600 millones de
ddlares anuales en cinco afos, lo que supone un crecimiento de, nada mas y
nada menos, que el 50% y cuando las plantas digitales ya estén
completamente operativas'".

Ademas, el uso del vehiculo compartido; la llegada de las plataformas de
codigo abierto, para mayor personalizacion del vehiculo; el uso de baterias
mejor adaptadas a los vehiculos; y la simplificaciéon del mantenimiento de los
vehiculos: sin cambios de aceite, con menos filtros y cajas de cambios mas
simplificadas; como perspectivas futuras. La nueva movilidad provocara la
reduccién de la polucion localizada, la mejor utilizacidon de los coches
(reduciendo atascos de coches ocupados por una sola persona) y de los
aparcados el 90% del tiempo. Las plataformas de movilidad compartida seran
las grandes protagonistas y la mayoria de las marcas contaran con sus
propios servicios de movilidad.

Por otra parte, si los 100 principales proveedores de componentes se
centrasen en la electrificacion, no todos podrian subsistir a la nueva industria.

M Segun Capgemini en su informe Automotive Smart Factories: How Auto Manufacturers can
Benefit from the Digital Industrial Revolution.
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Puesto que la cantidad de piezas en el interior de un coche eléctrico es
significativamente inferior a las de un coche de combustion. El 75% de los
principales proveedores de la industria automotriz desapareceran o seran
irrelevantes en 2030, a menos que modifiquen su linea de negocio y lo
enfoquen hacia la movilidad eléctrica. Un motor convencional tiene 1.400
partes, un motor eléctrico solo 200. Respecto al impacto en el empleo, se
calculan unas 90 plantas afectadas, que emplean a 112.000 personas, en
motores/transmisiones convencionales.

Un vehiculo hibrido enchufable (PHEV) requiere de un 50% mas de tiempo, o
hasta nueve horas mas de fabricacion, que los automdviles con un motor de
combustién. Segun el presidente ejecutivo de VW, Matthias Mueller, la
transicion de las plataformas convencionales a las eléctricas generara una
reduccion del 30% en la carga de trabajo.

Debemos recordar que, en la década de los ochenta del pasado siglo, el
predominio de las capitales multinacionales del sector de automocion -
estadounidense primero, japonés después y europeo mas tarde-, resultaba
intratable en los mercados globales. En la actualidad, siete de las ocho
empresas de mayor valor en el mundo son tecnoldgicas. Este acelerado
proceso disruptivo esta provocando que los flujos mundiales de inversion
extranjera se reduzcan, porque no hace falta salir fuera para competir. De
hecho, muchas multinacionales estan integrando sus antiguas actividades
deslocalizadas a sus fabricas de origen.

La alarma de la automatizacion llega a niveles mayores en el contexto de los
paises en desarrollo, porque dos tercios de todos los empleos de estos
paises son susceptibles de automatizarse. Algunas regiones de Asia y, sobre
todo Africa en su conjunto, pueden sufrir las consecuencias de estos
procesos, perdiendo con ello la globalizacidon su principal objetivo: /a
generacion de riqueza para gestionar mejor las necesidades sociales del
mundo en un marco de desarrollo mas equilibrado.

Pero el principal problema al que se enfrenta esta industria es el
desconocimiento sobre esta nueva tecnologia. Muy a menudo esta fuera del
alcance de sus capacidades. Por ejemplo, en el caso de la fabricacion y
ensamblaje de baterias, es complicado competir en un sector si no se tiene
una experiencia quimica (como la tienen LG Chem o Panasonic) o, en el caso
de la conduccidén autonoma, es dificil competir contra gigantes tecnoldgicos
como Google, Apple, Tesla o Nvidia. Un ejemplo de esto es LG Group, que
nada tenia que ver hasta ahora con la industria de la automocion y que
suministra el 87% de los componentes del tren de potencia de Chevrolet Bolt.

La compania TESLA ha revolucionado el sector mediante la utilizacion de un
sistema muy compacto, que contiene muchas menos piezas moviles que un
motor térmico y usa motores de induccion de tres fases. Teniendo en cuenta
que algunos subsistemas de un automovil tradicional deben ser redisefiados
en un vehiculo eléctrico, TESLA lo hizo con el sistema de climatizacién para
integrarlo con el sistema de gestion de temperatura del paquete de baterias.
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Ademas, construye el firmware o soporte logico inalterable™ de muchos
procesadores con algoritmos que controlan la traccion, la estabilidad del
vehiculo, la aceleracion, el freno regenerativo, el estado de carga de cada
célula del paquete de baterias y los sistemas de seguridad.

El vehiculo eléctrico, motivo de fusiones y colaboraciones

La automocion concentrara el grueso de su inversidon en el coche eléctrico a
medio y largo plazo. En el ultimo Salén del Automaévil de Frankfurt (Alemania),
la industria ha anunciado que tendra 25 modelos electrificados en 2025 y una
producciéon en masa de vehiculos eléctricos en 2020. Pero, los vehiculos
eléctricos son la mitad de rentables que los automadviles convencionales.

Esta situacion viene facilitada por la crisis del dieselgate, acelerando el final
del camino para los motores de combustion. De hecho, se impone por ley en
algunos paises que fijan su desaparicion en 2040 (Francia, Paises Bajos y R.
Unido). A pesar de todo, no se puede decir que el coche eléctrico se impone a
la velocidad esperada. Hoy, representa apenas el 1% del parque mundial, con
3,1 millones de unidades contabilizadas a finales de 2017, de las que dos
terceras partes se corresponden a eléctricos puros. China acapara el 40% de
los vehiculos de este tipo en el mundo, incluidos los autobuses de pasajeros,
de los que hay unos 370.000 operativos en el pais asiatico y que son
practicamente todos los existentes (99%), segun datos de la Agencia
Internacional de la Energia (AIE).

Los actores de la industria del automovil, y de la tecnologia, estan gastando
255.000 millones de dolares en modelos para construir 207 eléctricos para
2022, que no seran rentables, y también 61.000 millones en modelos
autonomos que los consumidores no estan dispuestos a comprar, por ahora.
Pero, también, se encuentran muchas razones para que los actores de la
industria sean optimistas acerca de los vehiculos eléctricos y auténomos,
entre otras cosas, prediciendo que los vehiculos eléctricos, a bateria
completa, alcanzaran alrededor del 20% del mercado de EEUU, alrededor del
30% del mercado europeo y del 35% del mercado chino para 2030, y que los
vehiculos auténomos representaran tres millones de ventas en los EEUU para
esa fecha.

12 Programa informatico que establece la l6gica de mas bajo nivel que controla los circuitos
electrénicos de un dispositivo de cualquier tipo.
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Una cuarta parte, o mas, de los ingresos de los proveedores estan en riesgo,
debido unicamente a la transicion a la electrificacion. En particular, en los
sistemas de transmision y de escape que, en conjunto, representaron el 26%
de los ingresos de los proveedores el afio pasado. Otro gran riesgo, tanto
para proveedores como para las cadenas de valor de los fabricantes de
automoviles, provendra de los cambios potenciales al Tratado de Libre
Comercio de América del Norte (TLCAN) y en los cambios a nivel mundial en

los aranceles que se estan discutiendo actualmente.

Tipo de tren motriz Abreviatura Definicion

Motor de
combustion interna

Vehiculos
eléctricos hibridos

| Vehiculo hibrido

eléctrico
enchufable

| Vehiculos
eléctricos de bateria

Vehiculo eléctrico
con celda de
combustible

MCI1

VEH

VHEE

VEB

VEPC

Son coches de gasolina, diésel o gas convencionales con un
motor de combustion interno. En los distintos escenarios
modelados existe una wariacion en el nivel de mejoras de
eficiencia en el MCLl Las mejoras de eficiencia cubren
opciones del motor, opciones de transmision, la reduccion de
la resistencia a la conduccion, los neumaticos y la
hibridacion. Segun nuestra definicion de un MCI, la
hibridacién se limita a los microhibridos con sistemas
eléctricos de 48 V, tecnologia de arranque-parada y frenado
regenerativo. En 2020, se asume que estas tecnologias de
hibridacion se habran implantado en cerca del 60 % de los
nuevos automdviles con MCI, y en el 100 2% en 2030.

Esta definicion abarca los vehiculos eléctricos totalmente
hibndos que pueden funcionar en modo VE puro en
distancias cortas. Tienen una bateria de mayor tamafio gue
los microhibridos (gue se clasifican como MCI).

Los wehiculos hibridos eléctricos enchufables tienen una
bateria de mayor tamafio que alimenta un mecanismo, asi
como un motor de combustion interna. Su autonomia
totalmente electrica es mucho mayor que la de los VEH.
Pueden enchufarse para recargar la bateria del vehiculo. Los
VE con expansores de autonomia no estan incluidos en el
estudio.

Esta categoria se refiere a los vehiculos totaimente eléctricos, con |
una bateria que alimenta un mecanismo, pero que no tienen motor.

Los VEPC son vehiculos propulsados por hidrégeno, que |
incluyen una celda de combustible y un mecanismo eléctrico
alimentado por bateria.

Fuente: Cambridge Econometrics. Transport & Eviorement (T&E),

El Grupo Volkswagen presenté en 2008 su plan Roadmap E, con el que
pretende que en 2030 toda su oferta de nuevos modelos esté electrificada
para lo que destinara, en diferentes actuaciones, 50.000 millones de euros. El
consorcio aleman estima que en 2025 uno de cada cuatro nuevos vehiculos

Afiliada a IndustriAll European Trade Union y a IndustriAll Global Union



del Grupo -alrededor de tres millones de unidades- puedan ser impulsados
por baterias. Con vistas a 2030, el numero de vehiculos de todas las clases y
marcas ascendera a 300 modelos. De los referidos 50.000 millones de euros,
Volkswagen invertira 20.000 millones en inversiones directas a la
industrializacién de la citada electrificacion (e-mobility), que destinara a dos
nuevas plataformas eléctricas para el desarrollo de los nuevos vehiculos.
China sera la base de volumen y escala para la estrategia de electrificacion
de VW.

Al mismo tiempo, VW termina de firmar un protocolo de acuerdo para
desarrollar furgones con Ford y tiene previsto invertir 30.000 millones de
euros en movilidad eléctrica... Desde Ford se anuncia 4.500 millones. Opel
presentd el primer modelo hibrido enchufable de la marca, el todocamino
Grandland X, que se califico como "uno de los mejores ejemplos de las
oportunidades que se abren como parte del Grupo PSA". Honda anuncio, en
la feria alemana, que todos los modelos que lance la marca en Europa a partir
de 2018 incorporaran algun tipo de sistema de propulsién eléctrico, al tiempo
que ha desvelado su nuevo modelo: el Urban EV Concept. BMW no ha
comunicado cifras exactas, pero la inversion en el Mini-eléctrico, que llegara
en 2019, ya apunta a necesitar “decenas de millones de libras”.

La compaiia Renault-Nissan contempla que, para el ejercicio 2025, todos los
automoviles estaran conectados mediante una inversion de 4.000 millones.
Sobre la movilidad eléctrica, Renault es lider en el mercado europeo, con
modelos como el nuevo ZOE, con una autonomia de hasta 400 kilometros.
Nissan-Renault-Mitsubishi, comenzara a obtener ganancias en eléctricos
gracias a la plataforma CMF-EV, que establecer un objetivo de un campo de
practicas de mas de 600 km, con una disminucion del 30% en los costos de la
bateria para 2022.

Renault-Nissan mantiene acuerdos con Daimler para compartir procesos de
desarrollo y de produccién: el nuevo Smart y el Renault Twingo nacen de la
misma semilla pese a ser modelos diferentes. Daimler, tiene la intencién de
tener 10 modelos en el mercado para 2022 (nueva subclave EQ). Mercedes-
Benz presumio con su modelo GLC F-CELL. La siguiente etapa en la hoja de
ruta hacia una conduccién exenta de emisiones apuesta por un futuro que
combinara, por primera vez en todo el mundo, la técnica de pilas de
combustible con el suministro eléctrico por bateria en un vehiculo hibrido
enchufable. El fabricante britanico de Jaguar Land Rover, anunci6é que todos
sus modelos estaran electrificados a partir de 2020, con una gama que
abarcara coches totalmente eléctricos, hibridos enchufables y mild hybrid.

Audi se alia con Hyundai para el impulso de la pila de combustible, es decir,
el coche de hidrégeno. Porsche acaba de comprar un porcentaje del
constructor de automoviles eléctrico Rimac (fabricante croata de exclusivos
coches eléctricos), para asegurar su futuro eléctrico. Volvo va a establecer su
nueva marca Polestar para eléctricos (competidor de Tesla Model 3), para ser
producido en Chengdu (capital de la provincia china de Sichuan).
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En definitiva, cada vez hay mas coches eléctricos por el mundo, por mucho
que parezca que la industria avanza de forma lenta. Segun la AIE, en el afio
2017 se vendieron un 54% mas vehiculos impulsados por baterias, lo que ha
acelera el numero de automoviles sostenibles por encima de los tres millones
de unidades en todo el mundo. Segun esta Agencia, en 2025 habra alrededor
de 50 millones de vehiculos eléctricos en las carreteras y se incrementara
hasta los 300 millones en 2040 A pesar de este importante incremento, el
peso del vehiculo eléctrico apneas supondra el 15% de la flota mundial de
coches, que llegara hasta los 2.000 millones en 2040.

Global annual sales of light-duty plug-in electric vehicles
in top selling markets (2011 - 2017)

1,200,000

;
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Fuente: AIE

Aunque la cifra de ventas de vehiculos eléctricos en China y EEUU es
considerable, la cuota de mercado sigue siendo baja. Mientras que en China
estos coches representan el 1,3% de los que circulan por las carreteras del
pais (2,7% de los matriculados en 2017), en Norteamérica son cerca del
1,2%. En Europa, en general, no es muy superior (1,4%), aunque es el nivel
mas alto.

NIO™ es un fabricante chino que quiere plantar cara a TESLA, no solo en su
pais natal, sino también en EEUU. Fabrica vehiculos con sistema de
inteligencia artificial, potenciado por un chip EyeQ4 de Mobileye™ (NIO ES8),
el que iba a usar TESLA antes de que se separara de la filial de Intel en 2016.
Segun la Asociacion de Fabricantes de Automoéviles de China (CAAM), en la
primera mitad de 2018 crecieron estos vehiculos un 111,5%, con una
prevision de fabricar dos millones en el afo 2020 y que el 50% sean
autébnomos. Mantiene la ambicion de llegar al 30% de vehiculos eléctricos en
2030 (apoyando la campafa EV30 @ 30), con el objetivo ambicioso de
alcanzar los siete millones de ventas anuales para 2025 (500.000 en 2016).
Pero, para ello, los subsidios seran eliminados.

¥ NIO fue creada para liderar los vehiculos auténomos, eléctricos e inteligentes. Con mas de
6.000 empleados en sus 13 ubicaciones, cuenta con expertos en I+D y disefio de todo el
mundo, con importante tecnologia y experiencia en gestion de empresas lideres de
automoviles y alta tecnologia.

* Filial israeli de la corporacién Intel. Desarrolla tecnologia avanzada de deteccién y
procesamiento de imagenes para la industria del automovil: de asistencia a la conduccién,
basada en la vision que advierten al conductor para evitar las colisiones.

Pagina | 35
Situacion del sector de automocion




El esquema de comercio de carbono refleja un objetivo de ventas para
vehiculos eléctricos (o comprar créditos de carbono para compensar) del 8%
en 2018 (2019) al 12% en 2020, 20% en 2025. La produccién en China solo
es posible si se acompana con transferencia de tecnologia.

VEHICULOS ELECTRICDS CARGADORES LENTOS CARGADORES RAFIDOS
Otros
Otros Otros ~
ELEEY China 41% [edliF]
) China
12% -

Estados Unidos Estados Unidos
7% Japon 7% Japon 7% Japon
6% Moruega 7% Alermania
4% Francia 4% Francia 6% Estados Unidos
A% Reino Unido 4% Reino Unido

Fuerite: Agencia infernacional de la Energin ELPAIS

Noruega ya es el primer pais del mundo donde mas de la mitad de los coches
vendidos son eléctricos o hibridos. Este pais sigue adelante con su agresivo
plan para convertirse en la primera nacion del mundo en alcanzar las cero
emisiones. Durante 2017 consiguieron un nuevo hito, al aumentar la cuota de
coches eléctricos e hibridos al 39%. El mercado de coches diésel esta en
plena caida libre ya que, durante 2012 el 64% de las ventas eran para los
vehiculos diésel, mientras que durante 2017 ese porcentaje se redujo hasta
sélo el 23%.

Este pais lo ha conseguido implementando leyes agresivas, donde, por
ejemplo, existen incentivos gubernamentales a aquellos que adquieran un
coche eléctrico: parking gratuito en la mayoria de las ciudades, exencion del
pago de peaje en carreteras, ademas de beneficios fiscales para los
propietarios. El gobierno noruego ha confirmado que todas estas ayudas
continuaran sin cambios hasta 2020, que es cuando seran revisadas ya sea
para ampliarlas o eliminarlas. Ademas, Noruega busca prohibir la venta de
vehiculos de gasolina y diésel en 2025, incluso se plantean sanciones y
limitaciones de horario para los propietarios de un coche diésel.

Evolution of the global electric car stock, 2010-16

25 Others

B Sweden
Germany
France
United Kingdom
Netherlands

Norway
Japan

United States
China

— BEV

= BEV +PHEY

Electric car stock (millions}

2010 20m 2012 2013 2014 2015 2016

Pagina | 36
Situacion del sector de automocion




Fuente: AIE

En la lista de paises que han venido apostando por la energia eléctrica en el
sector del automovil, le siguen: Islandia (9,1%); Suecia (6,3%); Suiza (2,3%),
Bélgica (2,1%); Finlandia (1,9%); Austria, R. Unido y Francia (1,7%); Holanda
y Alemania (1,6%); EEUU (1,2%); Japdén (1%). En China es donde mas
vehiculos eléctricos hay, vendieron casi 777.000 coches en 2017, un 50%
mas que el afo anterior, con una prevision de alcanzar entre el 7% y el 10%
del total en el afo 2020 y, entre el 40% y el 50%, en 2030.

Desde algunas patronales se amenaza: “si dentro de 10 afios hay algun
problema con la movilidad eléctrica en términos de segquridad,
medioambientales o de rentabilidad, la responsabilidad no va a ser de las
marcas, que cumplimos lo que nos piden. Va a ser de los reguladores que lo
impusieron” (presidente de PSA-Peugeot-Citréen). Entre otros motivos,
porque el problema de los eléctrico es que no hay suficientes baterias
(Volkswagen). Por ello, Tesla o Mercedes Benz han creado su propia fabrica
de baterias o estan en ello.

Coche eléctrico, pilas y nuevos materiales

En un momento de desarrollo acelerado, como el actual, propiciado por la alta
competitividad de la industria de automocion y acompafiado de multiples
factores externos que incitan a cambios profundos en el sector
(medioambientales, aranceles, etc.), se vienen analizando multiples técnicas y
sistemas de desarrollo que puedan generar un valor sobre el resto de la
competencia.

Se trabaja en especializaciones concretas, que tienen como referencia la
reduccién del peso de los vehiculos y los materiales utilizados para
conseguirlo, el tipo de combustible, la electrificacion y sus multiples
variedades, la impresién 3D, etc. A estos factores diferenciadores hay que
sumar que los coches eléctricos modifican la composiciéon del vehiculo, ya
que no necesitan tantos elementos como los convencionales. A mayores, el
hecho de poder llevar los propulsores en los ejes de las ruedas y la bateria en
el suelo de la plataforma, se posibilita un mayor habitaculo para los pasajeros
y la creacion de maleteros delanteros.

La Federacion de Industrias Alemanas lleva advirtiendo: se acerca una
escasez de materias primas ante una demanda que crece mas rapido que la
capacidad de produccion. Mas del 60 % del cobalto proviene de la Republica
Democratica del Congo, donde los temores sobre la inestabilidad politica y los
desafios del abastecimiento ético se combinan para poner en peligro el
suministro. Sin cobalto, cobre, grafito, litio 0 manganeso no habra tecnologia
eléctrica, al menos hasta que haya alternativas viables'®.

'® El precio del cobalto alcanza los 91.000 délares la tonelada métrica. Solo en marzo de este
afio se ha pagado aun més caro, alcanzando los 94.800 ddlares. Los fabricantes de coches,
de ordenadores y los de teléfonos méviles encabezan las principales industrias consumidoras
de este valioso metal.
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El platino, que ha caido un 64% después de que alcanzara su pico en 2008 y
que ahora languidece cerca de su nivel minimo en la ultima década, fue una
victima colateral del dieselgate, el caso del software de Volkswagen que
alteraba las emisiones de los motores. Dicho metal (uno de los productos
estrella de exportacion de Sudafrica). La demanda del mineral (usado de
manera importante en los convertidores cataliticos en este tipo de vehiculos)
ha disminuido en los ultimos afios: en 2017 cayo un 2,5% y se espera que
este arno tenga una bajada similar.

La fuente principal del platino es el rodio, un mineral utilizado en los vehiculos
para los catalizadoras del sistema de escape de los coches, que transforma
los gases para reducir contaminacién y cuyo precio se ha multiplicado casi
por cuatro en los ultimos dos afos, convirtiéndose asi en el metal mas caro
del planeta. Principalmente trabaja sobre el o6xido de nitrogeno que es
expulsado por el tubo de escape. Es por ello que la fabricaciéon de
automoviles fagocita el 82% de la produccion de este material, segun un
analisis del Scotiabank.

Hoy, una onza de rodio se cotiza por encima de los 2.400 ddlares (2.050
euros al tipo de cambio actual). En 2016 costaba 645 dolares (551 euros). La
féormula de este repunte se debe a una simple ecuacion: “una menor oferta -
causada por los problemas abastecimiento en Sudafrica, productora del
81,7% de este mineral- y una mayor demanda, derivada de estandares de

emisiones contaminantes mas estrictos”'®.

a) Reducir el peso de los vehiculos

Existen tres modos para aligerar el peso del vehiculo: reducir el tamaro,
eliminar elementos o cambiar a materiales ligeros. Constatandose como el
unico camino viable para reducir la masa del vehiculo la introduccién rentable
de materiales mas ligeros.

El peso de un vehiculo fabricado en Europa aumenté desde el aiio 1982 hasta
2011, reduciéndose hasta el afio 2016 un 34%. En el futuro mas inmediato,
los eléctricos seran un 25% mas pesados que un equivalente de gasolina o
diésel, lo que hace que los neumaticos sufran un mayor desgaste y que
arranque del asfalto particulas que van al ambiente, generando mayores
emisiones, ademas de las provocadas por la generacion de electricidad o la
fabricacion de las baterias.

Esto supone la dependencia de compuestos avanzados y una mayor mezcla
de elementos en cada coche, afectando a la ingenieria de proceso. Lo que
incide en el cambio de las necesidades y habilidades del empleo actual y
futuro, basado en la educacién hacia los nuevos materiales y el manejo de
nuevos procesos, que ya se esta llevando a cabo por los fabricantes,
proveedores y vendedores de equipos de transformacion, debiendo llegar a
los planes de estudios y nuevas especializaciones.

'® Ben Davis, analista en Liberum Capital, un banco de inversion britanico.
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Materiales actuales de los vehiculos
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El efecto principal es la resistencia al impacto, la reduccion de ruidos y
vibraciones, asi como el coste y mejora del rendimiento de combustible y las
emisiones de gases de efecto invernadero. Las nuevas variedades de acero y
aluminio van a crecer de forma exponencial, especialmente en componentes
de chasis. EI magnesio aumentara en aplicaciones, como traviesas de
paneles de instrumentos, incrementando el uso de los plasticos reforzados de
fibra de carbono. El uso de aluminio de mayor resistencia aumentara, entre
2025 y 2030, con el 96% de los programas de vehiculos, considerando
aluminio para aplicacion de chasis en 2030".

b) El futuro de los componentes de las baterias

Si la bateria de un vehiculo supone la mitad del coste del mismo y en Europa
no se fabrican, podria ocurrir que el continente perdiese competitividad frente
a otros actores internacionales del sector. Hoy en dia solo se habla de la
tecnologia Litio-ibn para esta aplicacién, aportando buenas prestaciones al
vehiculo en todos los sentidos, excepto en el precio, cuyos niveles aceptables
de costes se calculan para el afio 2030. Solo se fabrican en Asia (Japon,
China y Corea del Sur).

El cobalto es uno de los principales materiales para la produccién de baterias
de automoviles junto con el litio. En aleacién con otros metales, cuenta con
propiedades que hacen que las baterias sean mas duraderas y asequibles.
TESLA defiende la tecnologia de niquel-cobalto-aluminio que requiere menos
de un tercio de la cantidad de cobalto, a diferencia de las baterias de niquel-
manganeso-cobalto preferidas por la mayoria de los fabricantes de vehiculos,
que contienen alrededor del 20% de cobalto. Su principal socio en la
produccién de baterias es Panasonic, que obtiene su polvo de catodos de
Sumitomo Metal Mining™®.

" Esteban Caiiibafio, director de Produccién de Cidaut (Fundacién para la Investigacion y
Desarrollo del Transporte y la Energia). RANKING de la Industria del Motor. Ediciéon 2018.

'® E| cobalto tiene la cualidad de potenciar las propiedades de otros metales como el litio, el
componente mas usado en las baterias, y segun datos de la BBC, los fabricantes de baterias
acaparan cada afio el 45% de la produccion global de este mineral.
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Principales paises productores de cobalto a nivel mundial en 2016
(en toneladas métricas)
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La construccién de una fabrica de baterias implica una inversion elevada y no
es facil hacerla flexible si variara, por ejemplo, la tecnologia actual de iones
de litio con electrolito liquido a uno sdlido, que aumentaria su capacidad
energética y, por tanto, la autonomia real de los vehiculos. Los fabricantes de
baterias dependen de paises productores de litio, como Argentina, Chile,
Bolivia y Australia, para elaborar sus productos.

Sin embargo, la extraccion de litio no cuenta con suficientes trabajadores
cualificados, por tratarse de un sector que ha cobrado especial relevancia en
los ultimos afios. Extraer litio del agua salada es mas barato y facil que la
mineria de roca dura. Los productores perforan la salmuera, luego bombean
el liquido a través de mangueras gigantes en estanques de evaporacion. Lo
que queda se procesa en carbonato de litio, cuyos precios se han triplicado
en los ultimos tres afios®.

Bolivia, que posee una cuarta parte de los recursos mundiales de litio, espera
que la creciente demanda global de este metal atraiga a inversionistas
extranjeros al pais. La nacién suramericana espera firmar un acuerdo con, al
menos, un socio foraneo para invertir hasta 750 millones de dodlares en la
industria minera y satisfacer de esta forma la creciente demanda de baterias
de iones de litio fabricadas en China y otros paises.

Yla empresa con sede en Brisbane, Australia, que opera en Cauchari Olaroz, en sociedad
con Toyota Tsusho, ha mencionado la falta de experiencia en ingenieria como uno de los
obstaculos para alcanzar el objetivo de produccién. De hecho, se trasladan desde las minas
de origen (Chile, Bolivia) a los paises donde se fabrican (China, Japén), para su
transformacion definitiva.
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La companiia automovilistica china BYD, ha anunciado que, para 2019, tendra
abierta su tercera planta de baterias para coches eléctricos en la provincia de
Qinghai. Esta empresa presume de que sera la factoria de baterias mas
grande del mundo ya que, cuando esté a pleno rendimiento en el afio 2020,
contara con una capacidad para equipar a 1,2 millones de vehiculos eléctricos
al ano, con una inversion de 1.300 millones de dolares. De este modo China
se afianza como el pais lider en esta tecnologia que, a priori, es la que han
elegido fabricantes y gobiernos para descarbonizar el automovil y virar hacia
las cero emisiones.

Casi al mismo tiempo BMW y Contemporary Amperex Technology LTD
(CATL)®, anunciaban un contrato de 1.000 millones de euros por el que el
fabricante chino de baterias suministrara las celdas de las baterias para sus
futuros coches eléctricos. El consorcio aleman ya cuenta con una alianza con
Brilliance Auto Group21, desde 2003, con la que cred6 la empresa compartida.
Hyundai Motor y LG Group estan ampliando su colaboracion con la vista
puesta en el creciente desarrollo del vehiculo eléctrico en el ambito de
suministro de baterias.

La Comision Europea ha invitado a los fabricantes de automoviles y a las
empresas del sector a que apuesten por las fabricas de baterias eléctricas
con el compromiso de dotar de un presupuesto comunitario para
subvencionar estos proyectos.

Ahora bien, los fabricantes de vehiculos han descartado fabricar por si solos
las baterias. Es el componente mas caro del vehiculo y todavia no esta clara
cual sera la tecnologia de baterias definitiva. Porque los numeros no salen
para los fabricantes europeos. Bosch, multinacional alemana de, entre otras
cosas, componentes de automocién, ha descartado fabricar celdas de
baterias porque asegura que le acarrearia unos costes de 20.000 millones,
cuya amortizacion se dilataria demasiado en el tiempo, dado que el vehiculo
eléctrico tardara en ser clave en el mercado al menos una década mas. Entre
otros motivos porque ha conseguido una nueva tecnologia para reducir las
emisiones de NOx a una décima parte del limite legalmente permitido.

Desde la industria europea, se ha optado por la carga ultrarrapida para
coches eléctricos. El objetivo es montar “postes” en autopistas y crear
corredores europeos. Audi, BMW, Ford, Mercedes, Mini, Porsche, Smart y
VW han creado un joint venture (lonity) parar montar 400 estaciones de carga
ultrarrapida por la UE en 2020, a una distancia de 120 kilémetros entre ellas
ya 350 kW de recarga, a partir de 2019, entre tres y siete veces mas rapidas
que las actuales. Las estaciones de sobrealimentacion de Tesla tienen
145kW.

% Empresa tecnolégica china fundada en 2011 y especializada en la fabricacién de baterias
de iones de litio para vehiculos eléctricos y sistemas de almacenamiento de energia, asi
como sistemas de gestidon de baterias (BMS).

' Fabricante chino de automoviles cuyos productos incluyen automoviles, microvanes y
componentes. Su actividad principal es el disefo, desarrollo, fabricacion y venta de turismos
vendidos bajo la marca Brilliance.
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En el marco de la regulacion, a partir de 2019 cada casa nueva construida o
restaurada debe tener un enchufe para una estacion de carga para vehiculo
eléctrico (EV). En 2023, el 10% de los espacios de estacionamiento de todas
las construcciones de apartamentos deben tener cargadores EV.

Baterias basadas en otros materiales, como el aluminio, el sodio, el calcio, el
magnesio o el cinc comienzan a abrirse paso en la red de proyectos europeos
de investigacidon y desarrollo, financiados por programas europeos como el
Horizonte 2020. Para ello, se acaba de crear la Alianza Europea de las
Baterias, que vera la luz en este afio®.

El precio del KWh -la mayoria son de 40KWh- se redujo entre 2017 y 2014 un
14% anual, pasando de un coste inicial de 1.000 dolares en 2010 a los 410 y
se viene trabajando en una cifra de 227 en la actualidad. A partir de ahora, el
célculo se realiza sobre una reduccién de entre un 6% y 9% anual, esperando
que, para 2030, este coste se reduzca hasta 75 délares, pasando por los 100
doélares en 2025. Se requiere un costo de 100 dodlares por kilovatio/hora para
alcanzar la paridad de costos.

Hablamos de la solucién ion-litio, en la que China, Asia en general, y EEUU
llevan mucha ventaja sobre Europa. Una subida del precio del cobalto
repercutira mas en las baterias que una de litio. Las baterias de litio llevan en
su composicién entre un 15% y un 40% de cobalto, segun el modelo. Las que
impulsan los coches eléctricos emplean en su fabricacion unos 26 kilos de
este elemento quimico. Asi, no es de extrafar que entre 2016 y 2018, el
precio del cobalto por tonelada métrica se haya cuadruplicado. Su evolucion
muestra que los picos mas altos se alcanzan conforme las compafias
automovilisticas (Tesla, BMW, Volvo) anuncian sus nuevos modelos hibridos
o eléctricos.

Aunque hay suficiente litio para los siguientes 185 anos, el problema se
encuentra en que aun no hay minas adecuadas para extraerlo. En este
sentido, se vienen realizando progresos en vias como el Litio-Metal, Litio-Aire,
Cinc-Aire o el Magnesio, que ofrecen una densidad entre tres y cinco veces
mayor que el actual compuesto. En este esquema trabaja Europa, pensando
en el post-litio, pero aun lejos de hacerse realidad.

El primer objetivo es reducir el peso de la bateria, ya que por cada 100 kilos
de reduccién se traduce en una autonomia de 250 km, ahorrandose 688
euros. La implantacion del aluminio, mas ligero que el acero, seria clave de
los coches menos pesados, aunque es mas caro y, al ser mas ductil, plantea
problemas de ensamblaje de las piezas. Por lo que se esta posponiendo la
apuesta por el aluminio por parte de las marcas (PSA, Nissan). Mientras
tanto, el acero aglutina el 86% de la composicion del vehiculo, sobre todo,
carroceria.

2 Joaquin Chacon Guadalix, presidente de la Asociacion Empresarial de Pilas, Baterias y
Almacenamiento Energético (Aepibal). RANKING de la Industria del Motor. Edicion 2018.
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El silicio, segundo elemento mas abundante de la corteza terrestre, parece
ser una sustancia que dara la vuelta al mercado y que llevara a que la
velocidad de recarga crezca a un ritmo exponencial, pudiendo almacenar 25
veces mas que su homologa de litio. En dos anos llegaran estas baterias de
litio-silicio de alta capacidad.

c) Otros combustibles

Por otra parte, la diferencia entre un vehiculo eléctrico y uno de hidroégeno es
que la autonomia del primero oscila sobre los 250 kildbmetros y el de
hidrégeno alcanzaria hasta los 800 km. Ademas, otro factor importante es que
un vehiculo eléctrico tardaria alrededor de cuatro horas en su recarga y el de
hidrégeno en unos cuatro minutos estaria con carga completa, lo que facilita
su utilizacién para viajes largos, siempre que en el camino se encuentre una
hidrogenera para recargar.

La industria del hidrogeno podria alcanzar un volumen de negocio anual de
1.300 millones de euros y crear 227.000 puestos de trabajo para 2030, segun
la Asociacion Espafiola del Hidrogeno (AeH;). Los vehiculos impulsados por
hidrégeno dan respuesta a diversos planes de movilidad que tienen como fin
la reduccion de la contaminaciéon, pero ademas podrian tener "beneficiosas"
repercusiones en el terreno econdémico y social, de acuerdo con el andlisis
“Hidrégeno: clave en la transicion energética”.

En el terreno medioambiental, la utilizacion de este tipo de vehiculos
conllevaria al ahorro de 15,1 millones de toneladas de di6xido de carbono por
ano. La AeH; prevé que circularan 140.000 vehiculos de hidrégeno en
Espafa dentro de 12 afos.
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Ademas, el metano (molécula que proporciona hidrégeno/carbono) genera un
44% y 28% menos de emisiones del CO, que la combustién de carbdén y
gasolina, adalides del transporte desde la primera revolucion industrial,
respectivamente. También genera menos emisiones de NOx y practicamente
nada de particulas, considerdndose como mas ecoldgico y, como
consecuencia, un candidato para abastecer el transporte terrestre en las
proximas décadas.
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La principal fuente de metano en la naturaleza es el gas natural (85% de
metano y en menor medida hidrocarburos ligeros, como etano, propano,
butano y pentano). Uno de sus grandes retos es el almacenamiento, lo que se
realiza mediante licuefaccion del gas natural comprimido (GNC) o del gas
natural licuado (GNL) a bajas temperaturas. Una tercera via de
almacenamiento por explorar es el gas natural absorbido (GNS). Paises como
Japon y China ya han empezado a evaluar esta fuente natural para
abastecimiento de combustible®.

Dual-Fuel es el sistema que permite adaptar motores diésel para funcionar de
forma simultanea con gasoleo y AutoGas. Se utiliza el término “simultanea”
porque, en el caso del diésel, el motor actua utilizando como carburante una
parte de gasoil y una parte de AutoGas: se sustituye parte del gasoleo, en un
valor medio del 35%, por autogas, aunque en el uso real se ha demostrado
que se pueden alcanzar picos de hasta un 50%. Y también puede funcionar
en solo modo diésel.

En cambio, los bifuel (gasolina y AutoGas) pueden funcionar al cien por cien
con AutoGas. Se pueden transformar todo tipo de motores diésel (desde
turismos a los de camiones pesados, pasando por furgonetas) que cumplan
las normas Euro 4, 5 0 6.

d) Laimpresion aditiva

En otro orden de cosas, la impresion 3D, o fabricacion aditiva, cambiara el
mapa de la fabricacion y de la produccion mundial del sector de piezas y
componentes para automocion en el mundo. El primer beneficio es que
apenas se desperdicia material. Existen varias técnicas para construir piezas
metalicas, de plastico, de aluminio 0 magnesio. La mas conocida emplea un
laser que licua el polvo de metal, solidificandose casi al instante. La mayoria
de los ejemplos los encontramos en el sector aeronautico. Pero, a pesar de
sus eficientes ventajas en el sector del metal, todavia se enfrenta a un alto
precio de las impresoras (medio millén de euros) y el coste de los materiales
(polvo de titanio, acero, aluminio, ...).

Daimler, el mayor fabricante de camiones del mundo, propietario de las
marcas Mercedes-Benz o Freightliner, hace desde 2016 piezas aditivas de
repuestos de plastico como muelles, conductos de aire y cables. Para el
grupo aleman, una de las ventajas de la impresién 3D es que se pueden
realizar las piezas sin que haya que tener una maquinaria especial para cada
una de ellas, con el consiguiente ahorro en utillaje.

En octubre de 2014, la compainia americana LocalMotors fabricé un prototipo
de vehiculo, el Strati, en menos de 44 horas y con todas las piezas de la
carroceria fabricadas de forma aditiva. Pero mas que el tiempo empleado,
este tipo de fabricacion "necesita apenas 50 piezas por vehiculo cuando

% Joaquin Sivestre Albero, profesor titular de Quimica Inorganica de la Universidad de
Alicante.
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muchos coches actuales requieren mas de 6.000 registros diferentes". Hoy
por hoy, el Strati no se fabrica en serie.

La tecnologia 3D hace mas eficiente el proceso de fabricacion, con lo cual la
ubicacidn de las plantas pierde relevancia. Hay que tener en cuenta que las
empresas de componentes de automocién deben tener sus factorias cerca de
las plantas en las que las marcas de automoviles fabrican para las que les
provean piezas, sea en el pais que sea.

En el futuro, las fabricas ya no sélo deberan buscar un equilibrio entre costes
productivos y la localizacion de los principales proveedores, sino que podran
crearse instalaciones productivas de pequeno tamafo para producir piezas
justin time.

La compainia americana Ford utiliza la tecnologia de Stratasys para realizar
piezas de gran tamano. "Un paragolpes impreso en 3D pesa la mitad que uno
convencional y, por tanto, ahorra combustible". Con el método tradicional, un
ingeniero crearia una maqueta por ordenador de una pieza y después
esperaria meses a que se crease un prototipo. Con la impresiéon 3D, se
imprime esa misma pieza en cuestién de dias y a un coste mucho menor. Por
ejemplo, un prototipo de un nuevo colector de admision se fabricaria en un
par de dias frente a los varios meses del método tradicional y a un precio mas
reducido.

Audi realiza piezas de geometria complejas con metales como el acero, el
titanio o el aluminio con impresion laser en 3D y ya introduce dichas piezas en
modelos como el Audi A3, que se fabrica la planta de Ingolstadt (Alemania).
Daimler trabaja con impresoras 3D de la empresa de impresoras Ricoh, para
realizar piezas de plastico de repuesto para sus camiones. El consorcio
aleman ha encontrado en la impresion aditiva una alternativa real a los
procesos de fabricacion tradicionales, con el fin de prescindir de los moldes y
herramientas propias de sus procesos de fabricacién y para poder disefiar
primero, y crear despueés, piezas de gran precision geométrica y de forma
mas barata. Basicamente mandando la “finta” puede producir la pieza en
cualquier centro que tenga la impresora Ricoh, eliminando estocaje y costes
logisticos.

Digitalizacidén, automatizacién, Industria 4.0 y partenariado para los
vehiculos autobnomos

La electrificacion, la robotizacién, los nuevos servicios de movilidad, la
Inteligencia Artificial, junto con el Internet de las Cosas y la Realidad Virtual,
son las tendencias disruptivas que impactaran en las areas de consumo de
vehiculos, conduccion, produccion, venta, postventa y gestion de empresas.
Los cuatro pilares de la Industria 4.0 se sustentan en la Inteligencia Artificial
(IA), la impresién 3D, el Internet de las Cosas y la robotizacion.

China esta liderando las ventas de robots industriales, seguida de EEUU y
Alemania. Los sectores que mas crecen en su uso son: automocion, metal,
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electronica y alimentacion. Del importante incremento que se produjo en el
afio 2017, China registré el mayor crecimiento en la demanda, un 58%. Las
ventas en los EEUU aumentaron un 6% y en Alemania un 8%. La industria del
automovil continua liderando la demanda mundial de esto robots: en 2017,
tuvieron un crecimiento del 21%. Los sectores de mayor crecimiento en 2017
fueron la industria del metal (+54%), la industria eléctrica y electrénica (+27%)
y la industria alimentaria (+19%)%*

Segun la Federacion Internacional de Robdtica (IFR). El numero de
automatas en funcionamiento crecera un ritmo anual superior a dos cifras: 1,8
millones en 2016 a algo mas de tres millones en 2020. Gran parte de esas
expectativas estan impulsadas por los “cobots” o robots colaborativos, cuya
incidencia es menor en la industria de fabricacion de vehiculos, pero sera
determinante en la PYME. Ademas, el futuro de los coches vendra dado por
las aeronaves no tripuladas (drones), en el que sectores como el agricola,
seguridad, salvamento, mantenimiento infraestructuras, ... ya son una
realidad.

IFR
International

2017: Record growth of industrial robots
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La industria de automocién ha enfocado los esfuerzos de investigaciéon y
desarrollo en cinco areas principales: mejorar la eficiencia del motor de
combustion interna; implementar nuevas tecnologias de motorizacion; reducir
los costes de electrificacion de vehiculos; la masa del mismo (aligeramiento);
y el desarrollo de fabricas inteligentes (fabrica 4.0).

Este sector generara mas ingresos en el futuro del ecosistema digital que
rodeara a la industria que con la propia comercializacién de vehiculos. El
coche conectado y digitalizado aportara mas ingresos que diez vehiculos no
conectados, mediante el paquete completo al consumidor: coche, ecosistema
digital, interfaz de usuario, soluciones de movilidad, efc.

* De las 380.600 unidades de robots industriales vendidas en todo el mundo en 2007, el
32% (125.400) fueron adquiridas por la industria de automocion.
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Una gran parte de los fabricantes de automoviles esta invirtiendo en fabricas
4.0. Casi la mitad de los constructores (46%) ya estdn acometiendo la
digitalizacién de sus plantas en diferentes niveles. Ademas, ya ha invertido
mas que cualquier otro sector en digitalizar en las plantas de fabricacion (solo
por detras los sectores de la manufactura industrial -67%- y el aeroespacial -
63%-), lo que evidencia que el sector de la automocion tiene objetivos mas
ambiciosos, respecto a iniciativas de industria 4.0, que otros sectores. Y un
43% esta ya formulando las iniciativas de transformacion.

Entre otros motivos, porque las previsiones arrojan que la productividad del
sector de la automocidén aumentara un promedio del 7% para 2023, gracias a
las factorias inteligentes, y que un fabricante tipo de automodviles podra
alcanzar el punto de equilibrio (break-even) en el primer afio desde la
implementaciéon de plantas 4.0. Estas cifras se asientan en que, para finales
de 2022, los fabricantes de automoviles esperan que el 24% de sus plantas
sean inteligentes. Pero habra una pérdida de empleos no compensada por el
aumento de oportunidades.

1. El coche comunicado traslada valor a las empresas tecnolégicas

El desarrollo de nuevos modelos de movilidad requiere una fuerte
cooperacion entre fabricantes y compafias TIC. No es sdlo el coche eléctrico,
también la inminente competencia de actores que hasta ahora no existian.
¢,Con Apple y Google compitiendo en este negocio?, donde algunos de los
grandes nombres del sector: Volkwagen, por ejemplo, vale en bolsa algo mas
de 71.500 millones de euros; GM, 51.400 millones, mientras que Alphabet (la
matriz de Google) supera los 541.000 millones y Apple vale en bolsa mas de
668.000.

Ademas, se suscita la necesidad de incorporar tecnologias que faciliten la
comunicacion vehiculo a vehiculo y entre el vehiculo y las infraestructuras. Y
aquellas que permitiran ofrecer servicios adicionales como el blockchain, el
Internet de las Cosas (Internet of Things -loT- por sus siglas en inglés) o la
ciberseguridad. Orbitando todo este conglomerado de tecnologias estara el
5G, que ampliara la velocidad de las comunicaciones, reduciendo la latencia.
Esencial para que el vehiculo pueda gestionar la inmensa cantidad de datos
que se generan y poder tomar mejor decision en cuestion de milisegundos.

Sera la industria quien aprovechara todo el potencial de la nueva red de alta
velocidad, segun las compaiias de telecomunicaciones. El Internet de alta
velocidad, que contara con sus primeras redes comerciales este afo,
pavimentara el camino para la llamada cuarta revolucion industrial, facilitara
que los sectores donde la economia no se ha digitalizado todavia den un salto
exponencial y disputara el trono al smartphone como dispositivo de conexién
favorito de los consumidores. “Es un mundo desconocido, ante el que las
compariias deben mantenerse alerta por los cambios que estan por venir y
Iidiar,zscon el hecho de que nadie sabe muy bien como prepararse para
ellos™.

% Borje Ekholm, consejero delegado de Ericcson.
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Las aplicaciones dedicadas a la salud y a mejorar la calidad de vida
requeriran nuevos dispositivos que reemplazaran al smartphone. Dos tercios
de las conexiones méviles del mundo funcionaran en redes 4G y 5G en el afio
2025. El afno 2018 es el punto de inflexion desde el que se acelerara la
llamada cuarta revolucion industrial: la que conecta el Internet de las Cosas,
con la Inteligencia artificial y el big data, y las redes de alta velocidad, que se
consolidaran a dos afios vista, constituyen su columna vertebral.

La 5G Automotive Association (5GAA)®, el grupo BMW, Ford Motor y Groupe
PSA, en asociacion con Qualcomm Technologies (subsidiaria de Qualcomm
Incorporated y Savari)27 han anunciado la primera demostracion europea en
vivo de la tecnologia de comunicacion directa que opera en vehiculos de
varios constructores. En total, se realizaron seis demostraciones: luz de freno
electronico de emergencia; aviso de colision interseccional; aviso de riesgo de
colision por giro de trafico; aviso de vehiculo lento y de vehiculo estacionario;
fase de sefial y advertencia de infraccion de senalftiempo; usuario de
carretera vulnerable (peatonal).

2. Los vehiculos auténomos ¢ fiabilidad para el futuro?

Quizas el principal cambio que va a atravesar la industria del motor es que,
con el tiempo, dejemos de tener coche. ¢La razon? El vehiculo compartido y
el vehiculo autébnomo pueden estar cambiando ya el modelo de la industria de
la automocion. El sector del automovil lleva décadas sin ser disruptivo, lo que
se modificara con la aparicién del Vehiculo Auténomo Conectado (VAC):
salvando vidas, reduciendo emisiones, incrementando la productividad,
recuperando horas de trabajo, ... Los sistemas integrados necesarios para la
conduccion auténoma, como las nuevas arquitecturas, la inteligencia artificial
y el machine learning, los microprocesadores, la toma y procesado de
imagenes, el mapeado de las ciudades, ... son tecnologias que permiten que
el coche obtenga informacién del entorno mas cercano y pueda tomar
decisiones.

Los actores de la industria del automovil saben que tienen que crear su propio
know-how de la conduccién auténoma. Pero para alcanzar ese obijetivo,
también son necesarios los partenariados. El futuro de la automocion pasa
por la fabricacidon de coches autébnomos. Ese horizonte parece estar cada vez
mas cerca.

% Asociacion global con mas de 80 compaiiias miembros de las industrias de automocion y
TIC. Juntos, pretenden liderar la definicion y adopcién del ecosistema de movilidad futura.

z Compania estadounidense, fundada en 1985, que produce chipsets para la tecnologia
movil CDMA y W-CDMA.
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THE INTERNET OF CARS

bJ /A You are connected to everything you need
¥ while you travel in a car personalized for you
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1.Llamas a tu coche (conduccidn auténoma) para que te recoja; 2. Inicia su destino hacia el trabajo, mientras que el
trafico fluye a través del sistema. 3. Tu automdvil viaja por una carretera automatizada con otros vehiculos. 4. Estas
conectado a todo lo que necesitas mientras estas en un automaovil personalizado para ti. 5 Te deja en la puerta y el
estaciona.

En Alemania, bastién europeo de la industria del automovil, se cuentan por
miles de millones los euros invertidos en los ultimos afios para avanzar en el
desarrollo de vehiculos que se conduzcan solos. Lo saben en Volkswagen,
firma que se ha aliado al gigante californiano de la electrénica Apple para
desarrollar uno de sus vehiculos. En concreto, el consorcio germano y la firma
de Cupertino estan aliados en la creacién de una furgoneta tipo Volkswagen
Transporter. De aqui a finales afo, ese vehiculo servira para conectar a los
empleados de Apple entre dos centros de trabajo de la compafia tecnolégica
de Silicon Valley.

BMW y Daimler, ambos fabricantes hace tiempo que eligieron sus socios en
materia de fabricacion de coches auténomos. BMW trabaja en este proyecto
con la también empresa tecnologica californiana Intel. En Daimler han
encontrado una solucién sin necesidad de viajar al otro lado del Océano
Atlantico. Se trata de la empresa alemana de ingenieria Bosch, una firma con
tradicion de estar asociada a la fabricacion de componentes tecnolégicos para
la industria del automovil.

Con BMW, Intel se ocupa de la gestidon de datos, del centro de datos y
servicios, que es donde tienen experiencia, ademas de centrarse en la
fabricacion de “procesadores”. Trabaja también con Mobileye, especializada
en sistemas de camaras y vision computerizada, quien ha de ocuparse de los
sensores de los vehiculos autonomos del constructor bavaro. En el desarrollo
de este tipo de sensores, en los que se emplean radares, ayuda a Daimler la
firma de ingenieria Bosch. Google sell6 una alianza con Ford para desarrollar
un coche auténomo, ha trabajado con Chrysler en los prototipos de este tipo
de automoviles y colabora con Volvo en el disefio de aplicaciones para
coches conectados.

Todo ello, requiere revisar la legislacion, sobre todo en materia de
responsabilidad en caso de accidente, que siempre sera del conductor en
primera instancia, después del fabricante y, en mayor largo plazo, de las
ciudades, teniendo en cuenta la fiabilidad de los sistemas de gestion de
trafico para garantizar la conduccion del VAC. Al mismo tiempo, la inversién
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en infraestructuras para garantizar su desarrollo supondra importantes sumas.
Se necesita un esfuerzo colectivo en las multiples areas y sus actores:
instituciones publicas, sector de automocion, empresas tecnologicas, de
logistica y transportes, startups, entidades del tercer sector, sindicatos,
sociedad, eftc.

Entre otras, las provocadas por el aumentan del numero de redes necesarias
para el empleo de aplicaciones o salvaguarda de datos en la nube o, en el
caso del GPS, la capacidad de cambiar desde la distancia el itinerario de
destino para que cuando el conductor llegue al destino, robarlo. En el caso de
los coches autonomos, aunque de momento solo hay una empresa que lo ha
sacado al mercado, queda en entredicho la vulnerabilidad que representa
redirigir un vehiculo con una persona dentro para poder secuestrarla.

El problema en esta extrema competencia es que no se ha pensado en la
seguridad. Por lo que, desde un principio, carece de un sistema de
contingencia ante la entrada de un virus. Los coches conectados tienen app
con las que se puede configurar el GPS, abrir las puertas del vehiculo o
controlar el sistema de frenado. Existe una carencia de concepto de
ciberseguridad, solo es necesario que el hacker use las herramientas que te
propone el fabricante para tomar el control de todo el coche. Hay mas
vulnerabilidades en los coches autbnomos que en los conectados, porque su
software esta mas conectado.

La patronal europea ACEA sefiala a las autoridades como responsables de
tener una vision completa, “holistica”, respecto al automovil autbnomo y
conectado, y coordinar sus actividades “cuidadosamente”, ofreciendo su
ayuda a operadores de carretera y telecomunicaciones, empresas
tecnologicas (TIC) y proveedores de servicios para que se adopten las
politicas industriales intersectoriales necesarias.

Evolucion del sector en Europa

La industria del automovil europea incorpora efectos dominantes en toda la
economia, respalda una amplia cadena de suministro y genera una variedad
de servicios empresariales. La facturacion generada por el sector representa
el 6,8% del PIB de la UE y los vehiculos de motor representan casi 413.000
millones en contribuciones impositivas en el conjunto de 15 paises de la UE
(ensambladores y componentes), casi tres veces el presupuesto total de la
UE. La inversidn del sector se eleva a los 41.538 millones de euros anuales,
segun la patronal del sector (ACEA).

La fabricacion de vehiculos es una industria estratégica en la UE, donde se
producen 19,2 millones de automoviles, furgonetas, camiones y autobuses
por afio. Exportd 5,9 millones de vehiculos de motor en 2017, generando un
superavit comercial de 90.300 millones de euros para la UE. Los fabricantes
de automodviles operan unas 302 plantas de montaje y produccion de
vehiculos en 26 paises de Europa, con 13,3 millones de personas -0 el 6,1%
de la fuerza laboral de la UE- empleadas en este sector.

Péagina | 50
Situacion del sector de automocion



RELACIHON ENTRE VENTAS ¥V COSTE LABORAL DEL SECTOR EN PAISES EUROPEDS

WEMTAS POR EMPLEADD (en milones de @ uros )
Eurapa del Este: 135 FPafses auropecs mads desarrollados; 254
52 274

231 213 — - 228 239 -y
4 145 . 154 e

119 az

A
Espata
COSTE LABORAL POR EMPLEADO (en millones de suros)

Eurapa del Este: 14 Palses eurcpeos mas desarrollados: 49
. 56

Espata
RATIODE VENTAS ACOSTE LABORAL POR EMPLEADC
Europa del Esta: 9.5 Palsas europeas mas desarrcllados: 5.1
e 101 =.6 9.3 8.9 B.3
: ! 5,E
-' S 1 50 405 4. a ]
S o 5 ) o 1 ) ol ® e <P o o oyt scir
st e . 2 3 @ s - & A
C;_E.ﬁs‘; 2F® qc-tu‘ SR rc_c'_\\ o = e L >8P \@‘c?} o &4 ey {{\__&‘,‘.
o

LUS o,4 [THNOTIES Uc CITIpIcuUs €Il Id 1dDled iUl U dulUITIOVIIES Teplescelildall
mas del 11% del empleo manufacturero de la UE. La industria del automdévil
produce un promedio de 7,8 vehiculos por trabajador al afio, con el indice
mas alto sustentando por Espafia (19,8 vehiculos/empleado), seguido de
Eslovaquia (14,6), Bélgica (13,7), Eslovenia (11), R. Unido (10,7) y Francia
(9,9); y con Polonia (3,6), Suecia (3,3), Austria (2,8), Rumania (2,1) entre los
mas bajos.

EMPLEO EN LA INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL DE LA UE

GEOQ/TIME 2007 2010 '21311 2012 2013 '§014 2015 2015/07

EBelgium 48,60 36,20 37,40 37.90 37,80 35,80 31,50 -35.2%
Bulgaria 9,83 11,03 12,75 12.81 13,21 16,44 20,05 104,0%
Czech Republic 157,85 144 45 161,20 158,77 156,35 162,28 180,02 14,0%
Germany (until 19 834,00 781,00 768,00 825,00 837.00 2854 00 260 86 2,0%
Spain 180,50 147,90 147,10 140,40 136,86 140,64 142 48 -21,1%
France 166,00 137,00 128,00 126,00 124,00 118,00 114,00 -31,3%
Italy 182,80 177,30 176,00 173,30 170,80 167.10 188,15 -17.5%
Hungary 82,96 75,42 80,41 89,55 104,77 92,85 89,21 7.9%
Metherlands 23,00 20,00 20,00 19,00 18,00 18,00 20,00 =13,0%
Austria 34.73 29,88 31,40 32,18 30,74 3117 32,08 =T A%
Poland 236,40 202,80 208,90 212,80 226,80 246,80 253,00 7.0%
Portugal 38,28 31,92 31,9 32,25 31,06 31.82 33,44 -12,6%
Romania 101,90 111,60 135,40 131,50 144,30 172,60 168,69 65,5%
Slovenia 13,81 12,88 12,98 13,32 12,85 14,15 14,49 4.9%
Slavakia 49,08 51,38 57,77 61,75 61,23 62,65 67,87 38,3%
Finland 8,50 8,90 6,80 5,80 6,80 6,90 7.00 -17.6%
Sweaden 79,00 61,00 65,00 61,00 62,00 63,00 68,34 -13,5%
United Kingdom 163,35 129,24 126,70 132,04 135,70 140,40 152,83 -6.4%
European Union 2.453,18 2.192 49 2.274,18 2.202. 42 2.335,98 2.402.90 2449,79 -0,1%
EU-10 651,93 609,56 680,41 680,50 719.41 767,78 793,33 21,7%

Fuente: Eurostat

El Indicador de Inversion Industrial 1+D+i de la UE refleja que, en las
compafias internacionales, crecidé este gasto un 5,8% en 2017, sexto afio
consecutivo de un crecimiento significativo. Japédn ocupa el segundo lugar en
el ranking mundial, con una inversion de 29.800 millones de euros anuales,
seguido de los EEUU, con 18.500 millones de euros. En cuarto lugar, viene
China con 5.400 millones, solo una décima parte del gasto anual de la UE.
Ademas, la Oficina Europea de Patentes otorgd 8.700 patentes a este sector
en 2017, la mayor cantidad en temas vinculados a emisiones y a seguridad.
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La industria del automovil es el inversor privado mas grande en |+D de
Europa, con mas de 53.800 millones de euros invertidos anualmente entre
constructores (52%) y componentes (48%), por delante de la industria
farmaceéutica y la tecnologia. Es responsable del 27% del gasto total en 1+D
de la region, destacando como el sector de mayor gasto en innovacién: uno
de cada cuatro euros invertidos en esta actividad en el Viejo Continente
proviene del sector de la automocion. Segun la patronal europea de
componentes (CLEPA)?®, este gasto representa la mitad del total de la
industria de equipos originales (OEM)?°.

Al mismo tiempo, los fabricantes de automoéviles obtienen el 94% del acero
del automdévil en Europa, por lo que la industria siderurgica de la UE es un
socio vital para este sector. Sin embargo, las medidas impuestas por EEUU
(25% de arancel) perjudicaran la competitividad del sector en el continente ya
que llevaran a aumentos de los precios del acero en el mercado europeo,
donde ya son muy altos, teniendo en cuenta que la demanda de acero esta
aumentando en muchos sectores, incluido el de automocion.

Por otra parte, ha causado satisfaccion el acuerdo bilateral México-EEUU en
el marco del NAFTA®. Respiran los grupos del sector de la automocion que
llevan una década invirtiendo en México, abriendo plantas, dado que el pais
se beneficiaba tanto del libre comercio con EEUU como con la UE. En 2017,
las multinacionales del automovil invirtieron 6.866 millones de dodlares en
México, un 35% mas que en 2016.

El presidente de la Comision Europea, Jean-Claude Juncker, y el presidente
de los EEUU, Donald Trump, llegaron a un acuerdo el pasado 25 de julio de
2018 para iniciar negociaciones bilaterales en pro a reducir las barreras
arancelarias y no arancelarias al comercio de bienes industriales. Lo que
supone un paso en la direccidon de reducir las tensiones comerciales y
abordar una agenda comercial positiva. La capacidad de la industria del acero
en Europa se acerca a su techo, lo que fuerza a buscar fuera el acero
necesario para el desarrollo del sector de automocion.

Estamos hablando de una region que es la mayor exportadora de coches del
mundo. En 2017 vendié vehiculos a otros paises por valor de 132.000
millones de euros, seguida muy de lejos por Japon y EEUU, segundo y
tercero en la clasificacion, por debajo de los 100.000 millones. Y EEUU es el
principal destino de las exportaciones de los fabricantes europeos, ya que
venden el 29% de sus vehiculos, lo que supone un total de 38.000 millones de

% La Asociacion Europea de Componentes para Automocion (European Association of
Automotive Suppliers) CLEPA, fue Fundado en 1959. Reune a mas de 100 de los
proveedores mas importantes del mundo para piezas de automaviles, sistemas y modulos y
mas de 20 asociaciones comerciales nacionales y asociaciones del sector europeo.

% Un OEM (del inglés, Original Equipment Manufacturer) o fabricante de equipos originales
confecciona piezas o componentes que se utilizan en los productos de otras empresas.

% El acuerdo sustituye al NAFTA, durara 16 afios y es revisable a partir del sexto. De
momento, es bilateral. Donald Trump quiere negociar otro acuerdo bilateral con el tercer pais
del antiguo NAFTA, Canada, mientras que México quiere que éste forme parte como hasta
ahora del tratado de libre comercio entre los tres estados.
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euros. En segundo lugar, y a cierta distancia, aparece China como segundo
destino, con un 17% de las exportaciones (22.400 millones) y en tercero lugar
Japon y Suiza, con un 6% cada uno (7.920 millones). La imposicion de
aranceles pone en riesgo casi un tercio de las exportaciones de automdviles
de la UE.

Alemania es el mayor exportador europeo de coches a EEUU vy, por lo tanto,
seria el pais mas perjudicado por la imposicion de aranceles. En concreto, las
ventas se elevaron a 21.762 millones en 2017, lo que supone un 30% de sus
exportaciones. También es el mayor productor de vehiculos en la UE, seguido
muy de lejos por Espaina y Francia. Ademas, es la nacién con mas fabricas en
la UE (40), de las que 15 pertenecen a Volkswagen y 13 a Daimler. Ante la
posibilidad de adopcidén de aranceles a los vehiculos, por parte de EEUU, el
recorte de sus ventas a Alemania (5.043 millones al afo) equivalente al
0,16% de su PIB.

En la ndbmina de afectados también aparece el R. Unido, que destina el 35%
de sus exportaciones a EEUU (7.700 millones), contando con 34 fabricas y su
principal fabricante, Jaguar Land Rover, con cuatro plantas. E Italia, con un
50% de sus ventas (4.291 millones), con 24 plantas, de las que 11
corresponden a Fiat. En puestos de trabajo, la medida recaeria sobre los
300.000 empleos que generan las exportaciones de EEUU, segun el célculo
del Wiiw (Viena Institute for International Economic Studies) y se destruirian
hasta 60.000, de acuerdo con las proyecciones del Ifo aleman (Institut fuer
Wirtschaftsforschung o indice de clima empresarial). Los fabricantes de alta
gama alemanes serian los mas afectados.

EEUU es el primer comprador del mundo de coches de lujo. Las germanicas
Mercedes Benz, BMW, Audi y Porsche (estas dos ultimas del grupo
Volkswagen) serian las que mas lo notarian. El comercio relacionado con el
automovil UE-EEUU representa actualmente alrededor del 10% del comercio
total entre las dos regiones. Si el analisis se hace por marcas, las mas
afectadas son Volvo y Fiat, las dos que tienen mas intereses en EEUU, que
es su primer cliente fuera de la UE.

Por otra parte, la UE y Japén firmaron el 17 de julio pasado un acuerdo de
libre comercio (TLC) que incluye la eliminacion arancelaria de siete afios para
todos los automaviles, asi como un Anexo disenado para asegurar la continua
convergencia regulatoria en el futuro, proporcionando ciertas protecciones
contra incrementos repentinos y sustanciales de las importaciones o la
imposiciéon de medidas no arancelarias por Japon.

Al mismo tiempo, que el Brexit tendra serias consecuencias para la economia,
tanto del R. Unido como la del resto de Europa, es algo que a estas alturas ya
nadie pone en duda. La mayor preocupacién para el sector reside en las
barreras que se interpondran en las transacciones entre el mercado unico de
la UE y que podrian modificar la maquinaria de una industria que depende en
buena medida de su oferta global, integrada en el comercio transfronterizo,
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tanto en Io que se refiere a los componentes como a los vehiculos ya
terminados®’

Es preciso tener en cuenta que esta industria es muy compleja. Una sola
pieza de cada vehiculo puede estar formada por mas de 30 componentes y se
ve sometida a un proceso de mas de cien pasos hasta convertirse en un
producto terminado. Durante ese proceso puede atravesar hasta 15 paises,
cruzando las fronteras multiples veces. Un solo automoévil consta en torno a
30.000 piezas.

En la actualidad, la UE es el mayor socio comercial del R. Unido. Mas de la
mitad de todos los turismos y el 90% de todos los vehiculos comerciales
construidos en este pais, en 2016, fueron comprados por clientes de la zona
euro. En sentido inverso, las unidades fabricadas en la UE representan mas
del 80% del volumen de importacion de vehiculos del R. Unido, por un valor
total de 42.000 millones de euros. Siete de cada 10 automodviles nuevos
vendidos en el mercado britanico provienen de plantas de la UE.

europeas de coches
obire el total Produccién de vehiculos en la UE Enmillan
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Fuente: Alejandro Meraviglia. Cinco Dias

Produccion y matriculaciones en el mercado europeo

La actividad europea se empezd a recuperar de los funestos efectos de la
crisis a partir del ano 2010, de forma muy lenta, lo que significa que aun no ha
llegado al nivel de produccion anterior a la caida de la economia. Situacion
que es provocada por la debilidad del mercado del automodvil de la UE que,
desde 2015, parece hacer ralentizado su crecimiento. Sin embargo, el afo
2017 presenta un incremento destacable en el continente y escaso en la UE,
consecuencias de la ralentizacion de la produccion comentada.

' Existe una guerra interna en el partido conservador britanico a la hora de apostar por un
Brexit duro o negociado.
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PRODUCCION DE VEHICULOS EN EUROPA

PAISES

2007

2009

2011

2013

2015

2016

2017

% 17/16

Media
% 17/07

Alemania
Espafia
Francia
Italia

Reino Unido

Rusia

Republica Checa

Eslovaquia

Polonia

6.213.460
2.889.703
3.015.854
2.777.175
1.750.253
1.660.120
937.648
571.071
792.703

5.209.857
2.170.078
2.047.658
2.357.443
1.090.139
752.012
983.243
461.340
878.998

6.146.953
2.373.329
2.242.928
1.942.949
1.463.999
1.990.155
1.199.845
639.763
838.133

5.718.222
2.163.338
1.740.000
1.420.814
1.597.872
2.184.266
1.132.931
975.000
590.159

6.033.164
2.733.201
1.970.000
1.726.079
1.682.156
1.384.399
1.246.533
1.038.503
660.692

5.746.808
2.885.922
2.090.279
2.050.292
1.816.622
1.303.544
1.349.896
1.040.000
681.834

5.645.581
2.848.335
2.227.000
2.190.403
1.749.385
1.551.293
1.419.993
1.001.520
689.729

-1,8%
-1,3%
6,5%
6,8%
-3,7%
19,0%
5,2%
-3,7%
1,2%

-1,3%
0,0%
-5,9%
-4,9%
0,6%
-3,9%
6,3%
10,5%
-2,5%

Europa
UE 28 + EFTA

22.852.578
19.724.773

17.055.842
15.289.992

20.954.070
17.522.254

19.825.240
16.317.796

21.167.017
18.254.326

21.486.270
18.595.985

22.161.107
18.768.153

3,1%
0,9%

-1,0%
-1,0%

Fuente: OICA

Alemania, el mayor productor con creces europeo, ha terminado el afio 2017
con una caida cercana al 2%, mayor que la que viene acumulando de media
anual durante la década 2007-2017. Superior es la debacle de Francia en
este periodo, aunque en 2017 ha tenido un crecimiento muy importante su
reduccion de la produccion media anual en la década es la mayor del
continente. ltalia lleva el camino de Francia, con las mismas condiciones,
aunque con una caida media anual algo inferior a la francesa y un crecimiento
superior en 2017.

Solo Espana y el R. Unido ha mantenido una media anual estable, a pesar de
una pérdida importante sufrida por sus industrias en el afio 2017, sobre todo,
la industria britanica. Rusia sigue a Francia e lItalia en la caida de la
produccién media anual en la década, con fuertes distorsiones en su
capacidad productiva, aunque 2017 ha sido un ano récord, desde 2013. Los
paises de reciente incorporacion a la UE han sufrido menos la crisis, salvo
Polonia.

En cuanto al registro de las ventas europeas, reflejan caidas en la media
anual de la década, aunque con menos intensidad en la UE, superando en
ambos casos la caida de la produccion. Situacidn que mejora de forma
sustancial con el crecimiento del mercado, en el ultimo trienio, tanto el global
como el de la UE, aunque con menor intensidad en este ultimo.

El mayor mercado europeo, Alemania, junto al R. Unido, el segundo, son los
unicos en los que la media anual refleja crecimientos en la década
contemplada (2007-2017), ademas de Polonia y Chequia. Mientras que Rusia
sufre una verdadera debacle en este periodo, lo que también ha podido
compensar con el crecimiento de su mercado en 2017.

MATRICULACIONES DE VEHICULOS EN EUROPA

PAISES

2007 2009 2011 2013 2015 2016 2017 % 17/16

Media
% 17/07

3.482.279 | 4.049.353 | 3.508.454 | 3.257.718 | 3.539.825 3.708.867 3.811.246 2,8%

1,1%
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Reino Unido 2.799.619 | 2.222.542 | 2.249.483 | 2.595.713 | 3.061.406 3.123.755 2.955.182 -5,4% 1,8%

Francia 2.629.186 | 2.718.599 | 2.687.052 | 2.207.373 | 2.345.092 2.478.472 2.604.942 5,1% -1,0%
Rusia 2.898.032 | 1.597.457 | 2.901.612 | 2.998.650 | 1.440.923 1.404.464 1.602.270 14,1% -11,4%
Espafia 1.939.298 | 1.074.222 931.404 822.950 1.277.059 1.347.344 1.451.089 7,7% -5,9%
Italia 1.248.312 | 843.239 790.348 658.206 1.014.223 1.103.305 1.142.210 6,8% -4,9%
Polonia 355.285 322.341 338.781 353.197 432.439 504.550 576.144 14,2% 6,0%

Republica Checa 207.038 186.790 194.945 185.939 260.070 291.008 302.109 3,8% 5,8%

Rumania 356.577 133.561 95.508 71.016 120.591 142.020 159.808 12,5% -14,2%
Europa 23.006.722 | 18.645.351 | 19.740.019 | 18.343.409 | 19.035.989 | 20.134.829 20.916.025 3,9% -2,2%
UE 28 + EFTA 18.870.211 | 16.226.713 | 15.664.437 | 14.136.041 | 16.454.281 | 17.568.449 18.147.636 3,3% -1,2%
Fuente: OICA

2017 ha sido un ano positivo para el mercado europeo, salvo para el R.
Unido, donde el factor Brexit esta jugando un papel detractor, a pesar de los
crecimientos en los anos anteriores (2015 y 2016). El mayor crecimiento se
produce en Espafia, seguida de ltalia y Francia. Mientras que el mercado
aleman ha crecido a un ritmo menor, sobre todo al del afio 2016 (5%). Sdlo el
5,8% de las matriculaciones totales de la UE, en 2017, fueron de vehiculos
con tecnologias alternativas (eléctricos puros, hibridos enchufables, de pila de
combustible y vehiculos de gas). Y la venta de coches eléctricos puros no
alcanza el 1% del total.

Las ventas de coches en el R Unido han caido, en 2017, por encima del 5%,
lo que representa la primera retraccion anual del mercado, desde el afio 2011.
La industria britanica se ha visto particularmente afectada por la negociacion
del Brexit, que no brinda un marco claro para las relaciones comerciales con
la UE y va a determinar la aprobacion, por parte del sector industrial, de
planes de contingencia que pueden afectar al empleo en el sector.

Reduccién de emisiones y politicas europeas hacia el sector

Hablar de Europa en este sector ha sido hablar del diésel. Desde que la UE
firmara el Protocolo de Kioto en 1997, los distintos paises optaron por lo
coches de gasoleo, que emiten una media de un 15% menos de diéxido de
carbono, aportando mayor solucion a la lucha contra el cambio climatico.

La Comision Europea encabeza desde el afo pasado la iniciativa para
fomentar “el liderazgo mundial de la UE en el ambito de los vehiculos limpios”.
El desafio es doble: por un lado, posicionar la industria automovilistica
europea a la vanguardia de la innovacion y el desarrollo tecnoldgico; por otro,
en 2014 aprobo el reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI)
en un 40%, de aqui a 2030 y respecto a los noveles de 1990, en todos los
sectores de la economia, compromiso adoptado en el Acuerdo de Paris. El
sector de automocién es responsable del 22% de la contaminacion total.

La UE es consciente del problema de la extraccidén de sus recursos y sus
limitaciones, ademas de las consecuencias sociales y medioambientales que
acarrean (cobalto, litio, ...) y aprobd en 2017 un reglamento para regular el
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comercio de minerales procedentes de zonas en conflicto (Republica del
Congo y el cobalto) y promover practicas de suministro responsable entre las
empresas. Por desgracia, presenta limitaciones importantes.

Por otra parte, la Comision Europea (CE) se encuentra inmersa en el debate
sobre las nuevas metas de reduccién de CO,, ya que el plan actual finaliza en
20212, Los estandares fijados por Bruselas establecen que, de cara al 2021,
los nuevos coches de pasajeros emitan un maximo de 95 gramos de dioxido
de carbono por kilometro. En el caso vehiculos que usen gasolina, seria un
consumo de 4,1 litros por cada 100 kildbmetros y en el del diésel, 3,6 litros por
la misma distancia. Estas dos metas representan una reduccion del 18% vy del
40%, respectivamente, si se comparan con los objetivos que la CE fij6 para
2015.

El nuevo paquete de movilidad, que impulsé la Comision a finales de 2017,
fija una reduccién de emisiones del 15% en 2025 y del 30% para 2030.
Mientras que los constructores de vehiculos plantean una reduccién del 20%
en 2030, sobre las metas fijadas para dentro de cuatro afos.

Se abre una linea de financiacion de 800 millones de euros para reforzar la
capilarizacion de cargadores eléctricos en todo Europa y 200 millones de
ayudas en |+D+i. Al mismo tiempo, la UE debe hacer un esfuerzo para liderar
el mercado de las pilas eléctricas que dominan las compafias asiaticas, como
via para reducir futuros costes.

Segundo paquete movilidad: propuesta legislativa emisiones CO,
turismos y furgonetas

Normativa emisiones Periodo 2021-2025 2025 2030

de Vehiculos

Disminucién - 15% (no vinculante) 30%
M1 95 gr CO,/km 80,75 gr CO,/km 66,5 gr CO,/km
Emisiones CO,
Por categoria
N1 147 gr CO,/km 125 gr CO,/km 103 gr CO,/km

Los fabricantes consideran mas favorable el establecimiento de un sistema de
nivel de referencia que recompense a los fabricantes que pongan en el
mercado una determinada proporcion de vehiculos de bajas emisiones (15%
en 2025 y 30% en 2030), en lugar de cuotas obligatorias de vehiculos
eléctricos. El nivel de referencia propuesto por la CE no es tecnolégicamente
neutral. Las politicas de reduccion de emisiones no deben imponer una

%2 Segun la consultora norteamericana IHS Markit, el sector no cumplira el objetivo europeo
de reduccion de emisiones contaminantes en el plazo previsto: tres afios. En la UE se
comercializan vehiculos que superan, en ocho gramos, la emisién media de CO, estipulada.
Las marcas, podrian enfrentar a multas que superarian los 14.000 millones de euros si no
consiguen adaptarse al objetivo europeo de reduccion de emisiones contaminantes.
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opcidén tecnologica sobre las demas, ya que este hecho sélo frena la
innovacion.

La ACEA apuntdé que apenas hay margen de mejora para el motor de
combustién, por lo que la reduccion de emisiones (95 gramos de CO; para
2020 y 67gr en 2039) dependera de las ventas de vehiculos alternativos:
"Dada la baja aceptacion de este tipo de automoviles, dudamos sobre la
reduccion del 30% de CO,". No ponen en cuestion los objetivos sino el tiempo
para conseguirlos, ya que supone saltar de menos del 1% de la
comercializaciéon a un 30% en menos de 12 anos, alegando que la lucha
contra la contaminacién se tiene que hacer de una forma razonable y
ordenada, sin poner en peligro los puestos de trabajo en el Viejo Continente.

Las reducciones futuras de las emisiones de CO, de los automéviles de
pasajeros dependeran, en gran medida, del aumento de las ventas de
vehiculos con motor alternativo, incluidos los vehiculos eléctricos, hibridos, de
pilas de combustible y de gas natural. A pesar de que los fabricantes de
automoviles europeos estan expandiendo sus carteras de vehiculos
alternativos, eléctricos en particular, desafortunadamente la penetracion en el
mercado todavia es baja y muy fragmentada en toda la UE, constituyendo las
principales barreras para el desarrollo de los mismos su asequibilidad, la
disponibilidad de infraestructuras y la falta de inversién. En definitiva, los
instrumentos que faciliten los Estados de la Unién para favorecerlo.

Y desde la federacion sindical europea (industriALL)* se contempla con
especial preocupacion el que adopten medidas restrictivas para la industria de
automocion, sin tener en cuenta las peculiaridades del sector. Si queremos
garantizar que esta industria siga ejerciendo un papel de liderazgo y siendo el
bastion de la economia europea en un panorama cambiante, hay que evitar
las consecuencias econdémicas, industriales y sociales mediante el equilibrio
entre sostenibilidad social y ambiental. “Desde 67.000 empleos europeas,
hasta los 210.000 podrian estar en peligro dependiendo del escenario que se
adopte en materia de emisiones para el sector de automocion. Desde la
federacion se apoya sin ambages las propuestas de la Comision, pero el
establecimiento de objetivos obligatorios en materia tecnologica, buscar la via
impositiva sin acometer un cambio sostenido y gradual, seria un error muy
costoso”.

%% industriALL European Trade Union es la federacion de siete millones de hombres y mujeres
presente en todas las cadenas de suministro en los sectores industriales, mineria y energia
en Europa. Su objetivo es proteger y promover los derechos de los y las trabajadoras. Carta
remitida a la Comision de Medio Ambiente del Parlamento Europeo a la hora de debatir la
propuesta de reglamento para automoviles y furgonetas, el 10 de septiembre de 2018.
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LA CONCIENCIA ECOLOGICA DE LA INDUSTRIA DE LA AUTOMOCION

Espafa 1.147.007 Espana 4.515
Francia 2.015.177 Francia 34.730
Alemania 3.351.607 Alemania 27.372
Reino Unido 2.692.786 Reino Unido 35.908

Italia 1.824.968 Italia 3.136

Eléctrico

Vs,
Hibridos

EMISIONES CO2 (g/km)

AUTONOMIA EV (Km)

TIEMPOS DE RECARGA (horas)

) **En unatoma

De hecho, hoy, los vehiculos de carga eléctrica (ECV) representan el 1,5% de
las ventas totales de automoéviles nuevos en la UE, con grandes diferencias
entre los 28 Estados miembros. La realidad es que la aceptacion de los ECV
en el mercado depende de varios factores que escapan al control de los
fabricantes de automoéviles. Hay unos 291 millones de vehiculos en las
carreteras de Europa, uno por cada dos personas, de los aproximadamente
100.000 puntos de recarga disponibles actualmente en la UE, y se necesitan
dos millones de recargas para 2025. Casi el 30% se encuentran en los Paises
Bajos (32.875), el 22% en Alemania (25.241), el 14% en Francia (16.311) y el
12% en el R. Unido (14,256).

En conjunto, estos cuatro paises representan el 76% de todos los puntos de
recarga de vehiculos eléctricos en la UE. Por el contrario, los mismos cuatro
paises solo cubren el 27% de la superficie total de la Unién. En el otro
extremo del espectro, un gran pais como Rumania, aproximadamente seis
veces mas grande que los Paises Bajos, solo cuenta con 114 puntos de carga
o el 0,1% del total de la UE.

En general, en el afo 2016, el 49,5% de todos los turismos nuevos
registrados en Europa occidental funcionaba con diésel y el 45,8% con
gasolina. Mientras que los vehiculos eléctricos hibridos representaban el
2,1% de los automoviles nuevos, los vehiculos con carga eléctrica (CVE) del
1,5% y otra alternativa de combustibles (como GLP, gas natural y E85) del
1.2%.
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El repunte de los motores gasolina y el éxito de los SUV**, ha provocado que
los niveles de CO, aumenten por primera vez en una década en la eurozona
(0,3 gramos, hasta 118,1 por kildbmetro). Es aqui donde entran los vehiculos
alternativos, dependiendo de que baje su precio, aumente la autonomia de las
baterias y proliferen los puntos de recarga.

e Volvo dio el pistoletazo al anunciar en 2017 que todos sus nuevos
lanzamientos, a partir de 2019, estarian electrificados.

e EIl Plan Alianza 2022, suscrito por Renault, Nissan y Mitsubishi, que
aumenten las sinergias respecto a las tecnologias alternativas, con el
fin de que, hasta el afno 2022, se lancen 12 nuevos vehiculos con cero
emisiones.

e El compromiso de BMW con la electrificacion se hace patente cuando,
tanto las baterias como los motores eléctricos de sus marcas se
fabrican en su planta de Dingolfing (Alemania). En 2015 dispondra de
25 modelos electrificados, de los que 12 seran 100% eléctricos.

e VW, a través de su plan objetivo Together Strategy 2025, ha fijado el
coche eléctrico como una de sus prioridades, con la salida de 30
nuevos modelos eléctricos.

En Europa, la transicion hacia el coche eléctrico se desarrolla de forma dispar
segun los paises. Los coches totalmente eléctricos experimentaron una
progresion del 45% el afio pasado, respecto a 2016, contabilizando 135.369
matriculaciones sobre un total de 15 millones de vehiculos vendidos, segun
datos de la ACEA. (0,9%) Y, en 2018, ya se han matriculado 180.000
eléctricos e hibridos enchufables, de acuerdo con las cifras de Jato Dynamics.

La inversiéon en vehiculos limpios ha pasado de considerarse una concesion
medioambiental -el Acuerdo de Paris contra el cambio climatico exige una
reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero en los paises
miembros de entre un 80% y un 95% para 2050- a convertirse en una
cuestion de competitividad. Si China introduce una cuota de 10% de vehiculos
eléctricos -como acaba de hacer- los fabricantes europeos no pueden invertir
unicamente en mejorar los motores de combustion. El problema es que se ha
dejado en manos asiaticas la produccién de baterias.

EL DIESEL EN EUROPA
Cuota de mercado en 2. Datos de 2017

IRLANDA I &S
1

1]

Portuga
Italia 56
Croacia 55
Luxemburgo S5
Rumania 51

Austria

Beélgica A4S
MEDLA I <33
Eslovenia 4
Greciz 43
Letonia 43
—] Reino Unido 42
34 Alemania 39
Eslovaquia 38
e R. Checa ==
Suiza 36
Dinamarca 35
Lituania 35
Finlandia 30
FPolonia 28
Estonia 25
Noruega 23

Holanda 1




Fuente: Consultora JATO e Ideauto, con datos de la DGT

Mientras China arrebata a EEUU el liderazgo mundial del coche eléctrico,
Europa sigue rezagada. Ahora mismo: los coches cero emisiones no circulan
porque nadie construye puntos de recarga y si no hay puntos de recarga nadie
compra coches cero emisiones. Lo que requiere incentivar su comercializaciéon
con subvenciones para desarrollar infraestructuras. El pasado ano, la UE fue el
mayor exportador de vehiculos del mundo, con ventas de 192.000 millones de
euros y un superavit comercial de 115.000 millones, por encima de rivales
como Japon o EEUU. Un cambio en esa posicién de privilegio golpearia con
fuerza la economia comunitaria, especialmente a Alemania, que copa el 53%
de las exportaciones europeas y tres cuartas partes de ese superauvit.

Los actores de la industria apuestan por la neutralidad tecnolégica

El mercado francés incorpora el 34,5% de vehiculos con petroleo, el 64,2% de
diésel y el 1,3% del resto de combustible alternativo; el aleman un 66,2%,
32,3% y 1,6%, respectivamente; el italiano un 51,8%, 42,8% y 5,3%; el
espanol un 40,1%, 59,7% y 0,2%; el del R. Unido, un 61,7%, 37,2% y 1,1%,
también respectivamente. EI mercado con mayor utilizacion de combustible
alternativo en la UE fue Suecia, con el 7% del total, seguido de Holanda, con
el 4,5%, Lituania el 3,2% y Finlandia el 2,2%.

En este marco, la patronal europea de los fabricantes afirma que los objetivos
de emisiones de CO, de la UE son "pocos realistas" e ignoran la falta de
puntos de recarga para vehiculos eléctricos. Las estimaciones
"conservadoras" de la UE han cifrado en dos millones los necesarios para
2025, lo que implicaria multiplicar por 20 los actuales. Al mismo tiempo que
recuerda las posibles consecuencias socioeconémicas y de empleo para el
sector de una “apresurada transicion hacia una movilidad eléctrica”, alertando
de que se necesitan “muchos menos empleos” para producir vehiculos
eléctricos que de combustion interna.
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Ventas de vehiculos por tipo de combustible

Diésel Combustible

Alternativo
[VALOR] [VALOR]

Petréleo
[VALOR]

Fuente. ACEA

Por otra parte, la de la industria de componentes opina que el paquete de
movilidad se centra en una unica tecnologia, respaldando también, una
transicion mas inclusiva para reducir las emisiones a coste menor y con
menos interrupciones en la fase de fabricacion. “La fuerza de Europa radica
en combinar eficientemente las tecnologias mas avanzadas con los motores
de combustion interna’, mediante un enfoque tecnolégico neutral que facilite
la transicién a los fabricantes. Ademas, las emisiones de CO; no entiende de
fronteras por lo que se requiere un debate con el resto de las regiones del
mundo para coordinarse.

Lo que resulta evidente es que elemento precio de este tipo de vehiculos,
sobre los tradicionales, sigue siendo una barrera importante. Solo en los
paises con un alto nivel de PIB per capita se da una gran aceptacion de estos
vehiculos electrificados, mientras que en los que tienen menos 18.000 euros
per capita, la cuota de mercado es cercana al cero. Lo que puede llevar a un
impulso de exclusion social forzada a muchos paises de la Union, reduciendo
la movilidad de las personas que mas lo necesitan.

Desde industriALL, se coincide en términos generales con lo presentado por
las empresas y que tiene como principal referencia una reduccion de
emisiones de los vehiculos de un 23% (como minimo); el que no se
contemplen sanciones; y que no haya un mandato para vehiculos eléctricos.
En dltima instancia, los fabricantes de equipos originales podrian alcanzar los
objetivos sin necesidad de vehiculos eléctricos, simplemente equipando sus
automaoviles con un sistema de conexién (que es una tecnologia conocida y
crea aun mas puestos de trabajo, ya que es mas complicado, aunque
aumenta el precio).

Ante todo, la federacién y el sindicalismo europeo exige una evaluacion de
impacto social y econdmico del posible impacto de las medidas dirigidas a
limitacion de emisiones en la cadena de suministro de la industria en la UE,
incidiendo en el al dialogo social sobre el resultado de estas evaluaciones. En
particular, sera importante evaluar el impacto de las nuevas normas sobre la
participacion relativa de los vehiculos eléctricos, por un lado, y de hibridos
enchufables por otro (sabiendo que éstos crean puestos de trabajo, mientras
que los primeros los destruyen).
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Al observar los cambios en las cuotas de mercado de los distintos tipos de
combustible, se pueden identificar algunas tendencias. La gasolina crece, los
vehiculos eléctricos hibridos siguieron siendo el segmento mas importante de
los vehiculos de combustible alternativo, mientras que los vehiculos con carga
eléctrica se colocan en el segundo lugar, seguidos del segmento de los
automaviles que funcionan con GLP, gas natural o E85. En el caso del diésel,
con una tendencia general de reduccion, los resultados fueron diversos, su
cuota de mercado aumento ligeramente en Dinamarca, Italia y Suiza, mientras
que se observaron disminuciones en Noruega y Paises Bajos.

La patronal alemana rechaza que se ponga bajo sospecha generalizada al
diésel, porque este combustible es necesario para cumplir con los objetivos
climaticos, ya que consume un 25% y emite un 15% menos de diéxido de
carbono que la gasolina. Asimismo, rechaza imponer un tipo de motor por
encima de otro, recordando que el balance medioambiental de un coche
eléctrico, cuya bateria se carga con electricidad producida a base de carbén,
es peor que el del vehiculo con motor diésel. La industria alemana tiene
previsto triplicar en 2020 la oferta de modelos eléctricos, pasando de los
actuales 30 a casi 100, al igual que apostara por los llamados combustibles
sintéticos. Y recuerda que los vehiculos diésel seguiran desempefiando un
papel importante en la transicion hacia vehiculos con bajas emisiones,
actuando como tecnologia puente™’.

El gobierno aleman, en julio de 2017, alcanzé un acuerdo con la industria de
automocion del pais para llevar a cabo la actualizacion del software en cerca
de nueve millones de vehiculos diesel, como parte del plan orientado a evitar
la prohibicidon de modelos con esta tecnologia en las ciudades. Asi mismo, se
vieron amenazados por las normativas internacionales sobre emisiones y por
la intencidn de muchos gobiernos locales que quisieron prohibir la circulacion
de estos vehiculos. Lo que permitiran reducir la emision por NOx en un 20%.

Ademas de la condena de la fiscalia de Braunschweiga, a pagar una multa de
1.000 millones de euros por parte de VW, a causa de la manipulacién de las
emisiones de gases en los motores diésel que afectaron a casi 11 millones de
vehiculos, denunciado por las autoridades estadounidenses en septiembre de
2015, reconociendo su culpabilidad y responsabilidad en estos hechos.

La sombra de sospecha que sobrevuela el sector por el escandalo de
emisiones del “dieselgate”, puede suponer el impulso que faltaba para que la
industria se decida a acelerar la inversién en tecnologias limpias. Pero, al
mismo tiempo, es de una irresponsabilidad temeraria culpabilizar de todos los
males al diésel, cargandose una tecnologia en la que Europa es lider mundial,
sin esperar una transicion ordenada que tenga como pilar la neutralidad
tecnolégica y, sobre todo, cuando hasta ahora esta tecnologia fue

% Bruselas la empezé a disenar hace anos para fomentar el transporte de mercancia por
carretera -que usa masivamente esta tecnologia, mas eficiente a paridad de vehiculo y
kilometraje- y proteger la industria interna dedicada a la produccion de vehiculos de gasoleo.
“La directiva de productos energéticos de 2003 establecié unos tipos minimos inferiores para
el gaséleo con respecto a la gasolina, y a partir de ahi cada Estado actudé”. Jordi Porcel,
abogado en Fide Asesores
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recomendada en su momento para hacer frente al cambio climatico, incluso
con incentivos via impuestos en el precio.

Otras marcas han optado por la versatilidad de un enfoque tecnoldgico
neutral. Es el caso de la espafiola SEAT, centrandose en el Gas Natural
Comprimido. O Dacia, que ha decidido reducir sus emisiones con el uso del
Gas Licuado de Petroleo. Por otra parte, Honda, Toyota y Hyundai, destacan
por explotar las posibilidades de los propulsores de pila combustible. Sin
embargo, Mazda enarbola el bastion de las versiones mas avanzadas,
tecnolégicamente hablando, de los vehiculos tradicionales, apostando por la
innovacién en los motores de combustion interna hasta conseguir que los
combustibles fésiles sean competitivos a nivel medioambiental como las
tecnologias alternativas.

A pesar de todo, los fabricantes de automéviles han reducido de forma
significativa el impacto ambiental de la fabricacion en la ultima década,
aunque el numero de automoviles producidos aumentdé de 11,9 millones en
2013 a 17 millones en 2017. Las emisiones totales de CO; de la produccién
de automoviles disminuyeron casi un 24% desde 2008. Ademas, para cada
automovil producido en la ultima década, el consumo de agua se redujo en
aproximadamente un 31%. Esto se logré especialmente mediante el uso de
tecnologias de recirculacién para la reutilizacién de agua y otras estrategias a
largo plazo para limitar el consumo de agua.

A medida que los automoéviles se han equipado con mas funciones para
hacerlos mas limpios, seguros e inteligentes, la produccién de vehiculos se ha
vuelto mas compleja. A pesar de esto, el consumo de energia por automovil
producido disminuyd casi un 16% en los ultimos 10 afios. La cantidad de
residuos generados por auto producido disminuy6 en casi un 14% durante el
mismo periodo.

CO2 EMISSIONS FROM CAR PRODUCTION
FELL BY NEARLY 24% SINCE 2008

ns total (i ar production trend 2 emissions per unit produced (t/car

Fuente: ACEA

Empresas como Tenneco Inc. estan ayudando a clientes como General
Motors, Vokswagen y Ford Motor a cumplir los estrictos estandares de
emisiones en todo el mundo con componentes como convertidores cataliticos
y filtros de particulas. Este fabricante de motores considera que la transicion
llevara mucho tiempo, considerando que “el motor de combustion interna y los
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componentes relacionados del mismo estaran presentes, por lo menos,
durante las proximas tres o cuatro décadas’.

Noruega y Holanda tienen como obijetivo la prohibicidn completa de vehiculos
diésel en 2025 e India en 2030. Francia y el R. Unido ya se han comprometido
a acabar con la venta de automéviles que no sean hibridos o eléctricos en
2040.

En materia de fiscalidad, la patronal ACEA hace un llamamiento a todos los
gobiernos para que adopten una “neutralidad fiscal’ para evitar que los
automoviles pueden pasar a un tramo impositivo mas alto. En este marco se
desenvuelve el nuevo procedimiento de emision para vehiculos y que muchos
paises, como Espafa, va a utilizar para incrementar los impuestos a los
mismos.

Diferencias entre
el test NEDC v el nuevo WLTP
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El WLTP?® es un nuevo protocolo para medir los consumos y emisiones de los
vehiculos. Este sistema de medicion ya se introdujo en septiembre de 2017
para los vehiculos nuevos, con una prevision de aplicarse a partir de
septiembre de 2018 para todos los vehiculos, pero se ha retrasado hasta el
afio 2021. La normativa que se ha venido utilizando desde 1980, y por la que
se calculaban las emisiones y consumos, hasta el pasado septiembre se
llamaba NEDC (Nuevo Ciclo de Conduccién Europeo). Pero esta medicién de
consumos se ha quedado desfasada, ademas de provocar el dieselgate, por
lo que la Comisidn Econdémica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE)
implanté este nuevo sistema WLTP, para que los usuarios conozcan cual es
el consumo real del coche que quieren comprar.

% La WLTP, del inglés Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedures,
(Procedimientos de pruebas de vehiculos ligeros coordinados a nivel mundial) es un
organismo internacional que establece unas normas y procedimientos universales para
determinar los niveles de contaminantes y emisiones de CO,, consumo de combustible y
autonomia de eléctricos. Esta normativa media dos fases de conducciéon con una velocidad
de 34 y 120 km/h en un recorrido de 11 kildmetros en 20 minutos.
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El automovil en Espaiia, situacion y perspectivas

Hace 30 afos se fabricaban apenas un millon de unidades en Espania, frente
a los tres millones de la segunda década del siglo XXI. Se vendian 700.000
unidades, frente a los 1,5 millones actuales. Hoy se consolida una industria
con empleo estable, que genera beneficios sociales y que esta presente en
las mesas de decisiones mundiales sobre las nuevas adjudicaciones de
vehiculos.

Nueve empresas, 17 fabricas, 2,8 millones de vehiculos producidos por
70.000 personas; 1,5 millones de matriculaciones, facilitadas por 160.000
personas dedicadas a la venta y mantenimiento de los vehiculos; 2,3 millones
de vehiculos exportados, que supone el 17,9% de las exportaciones del pais y
el 13,1% de las importaciones; 29 millones de vehiculos del parque espanol;
el 8,6% de la participacidon en la economia espafola; y el 9% del total de la
poblacion activa. Son los datos que mueven uno de los sectores mas
importantes de la actividad econémica del pais en el afio 2017.

Mantuvo el afio pasado su posicibn como octavo fabricante mundial de
vehiculos, pese a la ligera caida de la produccion del 1,5% en 2017. El
numero de exportaciones se mantuvo estable, asi como el valor de las
mismas, que se quedd en 37.370 millones de euros. Y es el tercer sector
industrial por inversion en |+D, aglutinando el 10% del total.

El sector de equipos y componentes para la automocion en Espafia, con mas
de mil empresas, mantiene un peso en la cadena de valor para la fabricacion
del vehiculo del 75%, genera un 4% del Valor Afadido Bruto Industrial Total y
el mismo porcentaje de inversion en [+D+i (4,2% de su facturacion), con
presencia en 170 paises de los cinco continentes, exportando el 55% de la
facturacién y con 225.000 empleos directos y otros 100.000 indirectos.

Las empresas de componentes incrementaran el porcentaje de valor afiadido
al vehiculo en un futuro cercano, por el aumento de sistemas y componentes
electronicos de mayor valor. En este sentido, el nuevo escenario que se
produce ante la irrupcion de vehiculos eléctricos, conectados y auténomos,
esta reorientando los componentes que demandan los fabricantes de
vehiculos, adaptandose con prontitud a dicha demanda. Las cinco empresas
espafiolas que acompafian a las grandes multinacionales del sector de
componentes para automocion en el mundo son:

e Gestamp, la primera empresa del sector, especializada en chasis y
carrocerias, con casi 8.000 millones de euros en facturacion y una
plantilla de 33.000 empleados, repartidos por 20 paises en 101 plantas
y 12 centros de |+D.

e Grupo Antolin, presente en 26 paises, en161 fabricas y con una
plantilla de 28.300 trabajadores con casi 4.000 millones de facturacion.
Es el tercer proveedor global de interiores del automovil: techos,
puertas, asientos, salpicaderos. Ademas, en agosto 2015, adquirio la
division de interiores de la canadiense Magna, aumentando sus
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capacidades industriales en EEUU, Alemania, R. Unido y China, entre
otros.

e Cie Automotive, con seis plantas productivas en India (Maindra), donde
adquirié Bill Forge, una especialista en forjado de precision con sede
en Bangalore. En México cuenta con 5.000 empleos. Esta presente en
16 paises, con una plantilla de 30.000 trabajadores, con los que
consigue una facturacién cercana a los 3.00 millones.

e Mondragdén Automocion, divisién de componentes del Grupo vasco que
esta formada por mas de una decena de empresas, con cerca de 60
plantas en Europa, Asia y América, y mas de 90 oficinas comerciales
en 25 paises. Emplea a mas de 11.000 trabajadores y alcanza una
facturacién superior a los 2.000 millones de euros.

e Ficosa (controlada por la japonesa Panasonic, con el 49% de su
capital), con una facturacion que supera los mil millones de euros. Es
especialista en espejos, uno de los elementos que desapareceran
proximamente de la configuracién de los automodviles y que seran
sustituidos por proyecciones en el parabrisas, una tecnologia en la que
también pueden desempefar un papel destacado con la aportacion
japonesa.

Todas ellas con un marcado caracter familiar, a excepciéon de Mondragon
integrada en el grupo cooperativista vasco. Las cinco se han financiado, sobre
todo, con emisiones de bonos, salvo en el caso de Cie Automotive, que cotiza
en Bolsa. Y todas comenzaron su desarrollo bajo el paraguas de los grandes
fabricantes internacionales instalados en Espafia, recibiendo un importante
impulso con la incorporaciéon de Espafia a la Comunidad Econdmica Europea,
en 1986. Se subieron al carro de las multinacionales para instalarse en sus
plantas de Alemania, Francia o Italia y dar el salto, después, a América
Latina, sobre todo, y el continente asiatico, con un alto nivel de
internacionalizacion.

Es preciso destacar el papel del sector vasco de componentes para
automocion en la industria y la economia tanto local como nacional,
encadenando ocho afos de crecimiento ininterrumpido. La potencia de
Euskadi queda de manifiesto si tenemos en cuenta que tres de las cuatro
multinacionales espanolas de componentes son vascas: Gestamp, CIE
Automotive y Corporacion Mondragon, con varias cooperativas dedicadas a
esta actividad. El sector supone el 25% del PIB de Euskadi y emplea a 41.000
personas, mientras que el 90% de las ventas de la industria de proveedores
vasca se realiza en el extranjero, donde dispone de 284 plantas productivas
en 29 paises.

El sector de la automocion, en su conjunto (fabricacion y componentes),
supero en 2017 los 100.000 millones de euros de facturacion, un 4,2% sobre
el afo anterior. Con este crecimiento de los ingresos de las automovilisticas
que operan en Espana, el peso del sector en el PIB se mantiene en el 8,6%
(una décima menos que en 2016) y se acerca al 10% con la comercializacion,
postventa y servicios financieros, lo que refuerza su presencia en la industria
espanola.
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Cada arno, las empresas del sector invierten mas de 2.000 millones de euros
de media anual, lo que representa mas del 10% del total de la industria
espanola. Hasta 12.000 millones de euros invierten las compafias de
automocion en Espafa en los ultimos cuatro afios, enfocadas en nuevas
tecnologias y en innovacién. Las inversiones para innovacion se destinan,
principalmente, en areas como la seguridad, la eficiencia energética o el
medio ambiente. Pero también en aspectos relacionados con la mejora de la
calidad de los procesos industriales y, por ende, de la propia productividad.

En los ultimos cinco afos, las empresas constructoras invirtieron cerca de
8.000 millones de euros para la adaptacién de las lineas de montaje a los
nuevos modelos asignados, que han pasado de 36 a 42, 20 de ellos en
exclusiva mundial. Para el ano 2019-2020 estan comprometidos una decena
de nuevos modelos, la mitad con version alternativa (eléctrica, hibrida o gas).

8.000 Inversiones en el sector de automocion en Espaina
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Al mismo tiempo, las arcas publicas recibieron del sector, el pasado afo, 28,1
millones de euros (el 5,7% mas que un afo antes), de los que 19,7 millones
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vinieron de los carburantes de automocion (el 5,1% mas). De esos casi 20
millones, por impuestos especiales se recaudaron 13 millones (el 2,5 % mas)
y por IVA 6,6 millones (10,5% mas). La segunda partida que mas ingresos
generd fue la referida a adquisicion de vehiculos: 4,8 millones, (10,2% mas
que un afio antes) y, de esa cantidad, 4,5 millones (el 9,5% mas)
correspondieron a IVA y 341.700 euros (el 19,7% mas) al impuesto de
matriculacion.

Caracterizacion de la industria espaiola de automocion

La industria del automévil ha tenido una evoluciéon positiva desde su
consolidacion en Espania, alla por la década de los ochenta de pasado siglo.
A partir de entonces, ha generado un proyecto que ha contribuido de forma
destacada al crecimiento econémico del pais y a situarlo en los niveles del
entorno europeo, una vez superada la fase de la autarquia del franquismo.

A pesar de todo, se mantiene una fuerte dependencia de las multinacionales,
lo que se pone de relieve cuando se aprecia que, si bien se esta en
condiciones de producir tres millones de vehiculos, la investigacion y
desarrollo, tanto del proceso productivo como del producto, se realiza
practicamente fuera de sus fronteras. Y este empleo generado fuera del pais
es mucho mas cualificado, porque se trata del disefio de modelos, ingenieria
del proceso productivo, investigacion sobre nuevos materiales, etc. Es decir,
el llamado “know how” con un alto contenido del valor ahadido.

La industria espafola ha pasado de una integracion productiva reducida, con
una capacidad y mercado altamente protegidos, a finales de la década de los
setenta, a un incremento de capacidad y un intenso proceso de inversion en
automatizacion, consiguiente un importante incremento de la productividad a
principios de la década de los ochenta. En 1985 se aprueba, por el Ministerio
de Industria, el Plan General de Promocion Industrial y Tecnoldgica de la
Industria Automovilistica, basado en subvenciones en proyectos de inversion
de hasta el 60% para modernizar instalaciones sin incrementar la capacidad.
Por lo que la transformacién de aparato productivo la paga el Estado.

A finales de década de los setenta, y sobre todo a mediados de los ochenta,
la transformaciéon del proceso productivo se manifestdé en la aplicacion
acelerada de la robotizacion y automatizacién, consecuencia del efecto
demoledor de la industria japonesa en Europa, lo que provocd una importante
pérdida de empleo (30%). En este periodo la competencia en precios de la
industria de automocion tenia como objetivo el actuar directamente sobre los
costes laborales, apoyandose en factores como la subcontratacién y la
precariedad laboral y salarial.

La entrada en el Mercado Comun (1986) coloca a Espafia en un marco
atractivo para las inversiones (situacion geografica y calidad producto, bajo
coste de la mano de obra y bajo grado de motorizacion), provocando un
incremento de las importaciones, como consecuencia del desarme arancelario
y las nuevas exigencias de los consumidores. En esta década, se empieza a
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producir un exceso de capacidad en su actividad principal (vehiculos de baja
cilindrada), obligando a exportar mas del 50% de su produccién para poder
mantener la actividad industrial. En el periodo 1980/86 se redujo el empleo en
casi 18.000 trabajadores, mientras se incrementaba la produccion un 40%.

Sin embargo, en la década de los noventa, la transformacién impuesta por la
globalizacion econdomica introduce nuevos elementos en la estrategia
industrial de las multinacionales, a la hora de acometer la competencia en
precios y adaptarse a las exigencias de los consumidores. Aspectos como la
exportacion y la segmentacién de los mercados, donde la aplicacién de
tecnologias innovadoras se dirige hacia la diferenciacion de los productos, y
un alto grado de especializacién productiva, que mejora los costos y la calidad
de los productos, toman como referencia a la industria de automocién.

Supone un nuevo modelo organizativo que incorpora elementos que dificultan
su puesta en practica. Para los empresarios los altos costes iniciales
necesarios para la formacion y reciclaje de los trabajadores y la actitud reacia
de algunos directivos a compartir la autoridad y responsabilidad de las
decisiones con los trabajadores y sus representantes han motivado el retraso
y la confrontacion a la hora de hacerlo efectivo. A pesar de todo, la
incorporacion de aspectos como la desintegracion vertical de actividades
(descentralizacion  productiva); la produccion justo a tiempo; las
modificaciones en materia de organizacion de la produccion (ampliacion de
turnos, trabajo en equipo, circulos de calidad, mejora continua, flexibilidad
horaria, autocontrol, polivalencias, etc.); los sistemas de mejora (sugerencias,
calidad y productividad); y la politica de globalizacion creciente de las
compras (incorporando la disminucion del numero de suministradores
directos), se implementan en esta industria.

Al mismo tiempo, los problemas de caracter coyuntural se han atendido,
basicamente, por medio de la aplicacibn de medidas generales de tipo
economico y laboral, no estrictamente industriales. En este sentido, hay que
sefialar que las empresas fabricantes de vehiculos instaladas en Espafa
utilizan intensamente los mecanismos que contempla la normativa laboral
(regulacion de empleo, cuya utilizacién viene siendo extensiva desde 1982; y
la contratacién temporal) para lograr el ajuste coyuntural entre los niveles de
produccion, determinados por la demanda, y el empleo. Se acompafnaba de
medidas puntuales laborales, como el contrato de relevo, y comerciales, como
el Plan Renove (Renovacion de Vehiculos), PREVER (Programa Estructural
para la Renovacién de Vehiculos), PIVE (Programa de Incentivo al Vehiculo
Eficiente).

Desde CCOO se han venido contemplando como medidas de
acompafamiento de un proyecto industrial, pero teniendo en cuenta que su
incidencia en la incentivacion del consumo interno depende a su vez de
medidas de politica econdmica, incluyendo la necesidad de acometer la
fiscalidad progresiva para el automdévil, reduciendo la imposicion al vehiculo
en funcién de la potencia del mismo lo que favoreceria a la industria
espanola, haciendo mas asequible la compra de vehiculos para las rentas
mas bajas.
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Dado que la demanda de vehiculos depende fundamentalmente de la
evolucion y perspectivas de la renta disponible, las medidas de politica
economica que tiendan a recuperar ritmos mas elevados de generacion de
renta y empleo contribuyen de manera directa a mejorar el comportamiento de
la demanda de vehiculos, lo que no ha sido el caso de las politicas
desarrolladas en el pais. Al mismo tiempo, la productividad de las distintas
plantas de montaje de vehiculos es, en general, elevada y los costes
laborales son inferiores a los de la mayoria de los competidores. De tal forma,
que los costes laborales se han convertido en el marco general de la
economia espafiola como una obsesion a lo que no ha sido ajena esta
industria, situandolos como determinantes para la competitividad y eludiendo
el desarrollo de una estrategia de inversion en intangibles.

Aunque a la hora de analizar la incidencia de las cuestiones laborales en la
competitividad de las empresas, es mas relevante la cualificacion de la mano
de obra y las posibilidades, y dificultades, para aplicar sistemas de trabajo
mas flexibles y participativos, que la consideracion exclusiva de los costes
salariales. Aspecto que no ha sido atendido de forma generalizada ni en esta
industria ni el resto de la economia espaniola.

La industria de primer equipo espafola se ha caracterizado por los procesos
intensos de adquisiciones y fusiones, asi como por la expansion de multitud
de empresas a los mercados emergentes, siguiendo a los clientes
constructores. La internacionalizacion de la industria de automocion hace mas
dificil a la industria espafiola permanecer en el mercado de los primeros
equipos porque los disefios de los modelos que se montan en este pais se
deciden y ejecutan en las casas matrices, lo que obliga, a la hora de elegir
suministros, a concederlos a aquellos que han sido homologados en los
preseries para su lanzamiento al mercado. En los anos ochenta, con la
implantacion de las principales marcas de vehiculos y su politica de
proyeccion europea, se desarroll6 la industria de componentes espafiola.

En su evolucion se aprecia tres fases de desarrollo. Una primera etapa
dedicada a la fabricacién de piezas de repuesto, para un reducido parque
automovilistico de importacion. Con la instalacion de las primeras plantas de
multinacionales se empieza a desarrollar una industria de componentes
propiamente dicha. Y con las sucesivas facilidades concedidas a otras
multinacionales para instalarse en Espafia, comienza su despegue, espoleada
por la creciente competencia con productos especialmente europeos y es,
tras la entrada de Espafia en la CE, cuando puede hablarse de su
consolidacion definitiva y de su encaje en el conjunto de la industria
comunitaria de componentes.

El aumento de su presencia se puede explicar, en parte, por varios cambios
que se producen en la relacion entre industria “principal’ y “de componentes”:
el proceso de externalizacion, de traspaso de fabricacion de partes del
automoévil a empresas de componentes; pero también la incorporacion
creciente a los vehiculos de serie de elementos que antes eran opcionales y
se demandaban pocas veces; ademas de la mayor complejidad del conjunto
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de accesorios que un automdévil presenta con cada nueva version que lanza a
la competencia del mercado.

De esta manera, se configura una industria con alta presencia de
multinacionales suministradores de equipos de primer nivel -con un elevado
nivel tecnolégico, por el tipo de producto o por la dificultad del proceso de
fabricacion- de capital aleman, norteamericano y francés, sobre todo, en
paralelo a una gran implantacion de la PYME nacional (60%) de segundo
nivel. Mientras que su implantaciéon esta directamente relacionada con la
localizacion de las plantas de produccion de vehiculos.

Este proceso de consolidacion viene favorecido, ademas, por una abundante
mano de obra barata y por una red de infraestructuras que permite un
transporte rapido y un desarrollo tecnoldgico aceptable. La industria de
componentes se integra plenamente en la industria de la UE, siguiendo un
proceso similar al de la industria del automévil. Comparte las debilidades de
los constructores, por la escasa capacidad de investigacion y desarrollo
tecnoldgico de la generalidad de las empresas. La tecnologia de produccion
tiene, en general, un nivel proximo al europeo, por lo que se refiere a los
gastos en |+D, pero el porcentaje que representan sobre el total de ventas es
inferior en Espafa al de los principales paises de su entorno.

La externalizacion productiva tiene un claro reflejo en términos de empleo. Se
puede hablar del trasvase de empleo desde la industria “principal’ a la
“‘auxiliar,” con un mantenimiento del total de ambos sectores. Los cambios
mas significativos tienen lugar a partir de los afios 87/88, cuando, en unos
pocos afos, el nivel de empleo se incrementa en la industria auxiliar, en
sentido contrario al que se mueve la industria principal.

El resultado es claro a la hora de fijar los costes de fabricacion de un
vehiculo: si cada vez una mayor parte del vehiculo se produce en la industrial
“auxiliar” y sus costes salariales son menores, los costes globales del
vehiculo se veran reducidos. Ademas, dada la situacion de mucha mayor
eventualidad en esa industria, ésta puede servir como una especie de colchdn
de seguridad ya que puede ampliar o reducir su escala mas facilmente para
adecuarse a oscilaciones rapidas del mercado.

Este tipo de “flexibilidad” es el que se demanda desde las casas
ensambladoras para que puedan funcionar los nuevos sistemas de
produccién ajustada. EI marco laboral espafiol se fue flexibilizando en la
década de los ochenta, facilitando las contrataciones temporales para dar
respuesta a las necesidades empresariales. A corto plazo, se pueden obtener
exitos parciales, pero a medio plazo el mantenimiento de ese grado de
inestabilidad laboral favorece el que se consolide el papel dependiente de la
industria espanola de componentes respecto, tanto de sus “casas matrices”
europeas como de las plantas de vehiculos ubicadas en Espana.

Se provoca una “fractura obrera” que se traduce en la creacion de
importantes diferencias en cuanto a condiciones de trabajo y empleo, que
separa a los diversos colectivos de trabajadores, segun estén situados en
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ambitos laborales y productivos mas o menos centrales o periféricos
(empresas constructoras, de vehiculos, componentes de primer nivel, de
segundo nivel, ...).

La competitividad de la industria espafola de automocion se sustentaba en
las mejoras continuas de productividad, a lo largo de aquellos afos,
significando un cambio en la organizacion del trabajo, adaptandose a las
estrategias de especializacién flexible. Al mismo tiempo, la importante
reduccién de plantillas que se produjo desde finales de la década de los
ochenta hasta mediados de los noventa introdujo incrementos de
productividad elevados. Destacando que seis de las fabricas implantadas en
nuestro pais (turismos y vehiculos derivados), se encontraban dentro de las
15 mas productivas de Europa.

En un pais, donde los costes laborales suponen entre el 30% de la media de
la UE-15 y el 40% de Alemania, no se puede seguir planteandose mas de lo
mismo. Ofrecer mano de obra barata ya no vale. Todo ello, en un marco de
participacion con las CCAA que tienen un arraigado tejido industrial de este
sector, junto a la Administraciones central, los centros tecnoldgicos, los
clusteres y los sindicatos.

Al mismo tiempo, en el afo 1990, la participacion del empleo de los
fabricantes de vehiculos era un tercio del total de la industria de automocion,
mientras que en 2004 es inferior a una cuarta parte de la misma. En esta
década se introducen las medidas medioambientales aprobadas por Ila
Comision Europa, la ultima propuesta sobre fiscalidad y las continuas mejoras
en la seguridad y reciclabilidad para los vehiculos, lo que viene teniendo
efectos en el mercado del automovil.

Desde mediados de esa década, los sindicatos asumen la necesidad de
adoptar medidas para atender una demanda que desborda la capacidad
productiva de las empresas arraigadas en el pais. Desde ese momento,
incorpora entre sus reivindicaciones el cambio de flexibilidad por empleo
seguro y perdurable. Al mismo tiempo, proponen Ila necesidad de
rejuvenecimiento de las plantillas, a través de medidas vinculadas a las
prejubilaciones. La responsabilidad sindical durante ese periodo fue el
principal motivo de consolidacion de la industria y, sobre todo, de la confianza
de las casas matrices en sus filiales espafnolas a la hora de adjudicar nuevos
vehiculos.

En el primer quinquenio del siglo XXI, el mercado interior continua batiendo
récords de demanda, aunque la mayoria es absorbida por vehiculos de
importacion. Las exportaciones se mantienen en una media del 83% de la
produccion, lo que hace al sector muy dependiente de la evolucién de la
economia de los paises que reciben los vehiculos (Alemania, Francia, R.
Unido, Italia, principalmente). Y un mercado interno liderado por las
importaciones de vehiculo medios y de alta gama, superando el 70% de las
ventas interiores.
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Se produce una mayor integracion de los proveedores en el proceso
productivo de los fabricantes, asi como una mayor participacion en las
inversiones en |+D y en la cadena de costes. Desde el punto de vista
tecnoldgico, este sector es motor del conocimiento, donde las inversiones en
innovaciones, en el disefio, en la funcion y los cambios en procesos de
materiales, constituyen los elementos fundamentales de su evolucion, junto a
la reduccion de los tiempos de desarrollo y la responsabilidad compartida en
los costes de los clientes. Hasta llegar a controlar el 75% de la cadena de
produccién de los vehiculos.

A partir de esta época, el empleo se estabiliza en los 450.000 asalariados en
todo el sector (70.000 en constructores, 225.000 en piezas y componentes, y
mas de 160.000 en distribucién y venta de vehiculos), con fluctuaciones que
afectan a un mayor volumen de empleo en la industria de componentes y
estabilidad en la de constructores.

A pesar de todo, en este periodo de inicio de la década de este siglo, se
intensifican los procesos de concentracion -tras la desaceleracion sufrida a
partir de 1998- y la expansion de los mercados y la industria de los paises en
via de desarrollo, donde las principales marcas vienen depositando las
esperanzas competitivas a medio largo plazo. El sector de componentes vive,
también, el incremento de las operaciones de concentracion, absorbiendo casi
la mitad de las fusiones y adquisiciones producidas. En este caso, los bajos
precios de las companias y las necesidades de financiacién han supuesto que
cuatro de las diez mayores adquisiciones de fabricantes de componentes
fueran realizadas por grupos de inversién.

El principal riesgo procede de la existencia de un modelo industrial vulnerable
en adecuacion tecnolégica e innovacion, en especializacion productiva y
formacion de la mano de obra. Hasta el momento, la mejor herramienta para
afrontar esta situacion ha venido siendo la negociacion colectiva, a través de
la introduccion de medidas de flexibilidad para adaptarse a los cambios de la
demanda, y que ha situado a la industria espafola en mejores condiciones
que la alemana, francesa e italiana. Pero no son suficientes en una
perspectiva de medio y largo plazo, si no se adoptan medidas relacionadas
con las necesidades reales del mercado, a través del incremento de la
inversion en 1+D, de la productividad y la formacion de los trabajadores.

Los proveedores espanoles no cuentan con tecnologia suficiente para
responder a las necesidades de los fabricantes, ya que la mayoria realiza
procesos basicos o ensamblan, pero no se desarrollan los componentes que
tienen mayor contenido tecnoldgico, que se fabrican en Alemania, Francia,
EE.UU. o Japon. Se caracteriza por mantener un tamafo de empresa
demasiado pequeno para un proceso de internacionalizacion como el que
viene desarrollandose en este sector durante los ultimos diez afos.

Aunque la situacion del sector de automocion espafiol se puede considerar de
estable y consolidada, es preciso recordar que SEAT, durante muchos afos,
ha convivido con pérdidas operativas, mientras que Volkswagen Navarra
atravesd una crisis productiva en los afios de bonanza del sector (1998-2004),
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encontrando su mayor periodo de euforia productiva durante la crisis
economica (2009-2014). La Opel de Figueruelas, ha atravesado
incertidumbres derivadas de las decisiones de GM Europa sobre como
solventar su déficit en resultados durante muchos afios en el continente,
acompafiado de fuertes presiones del sindicalismo aleman para evitar que
redundara en pérdida productiva en aquel pais, lo que culmindé con la
adquisicidon de la filial europea de General Motors por el grupo francés PSA
Peugeot-Citroén.

Renault sufrié el fracaso de un modelo exclusivo para todo el mundo, con
dificultades de supervivencia de su centro mas grande (Valladolid) y una
recuperacion que podria catalogarse de milagrosa, aunque con fuertes
esfuerzos por parte de su plantilla. La Ford de Almusafes, ha vivido una
mayor estabilidad, pero con dificultades derivadas de la reestructuracion de la
distribucion de la produccion en Europa. Al igual que la fabrica que Mercedes
tiene en Vitoria, que ha consolidado su presencia de forma sorprendente.

Distinta es la situacién de la factoria de PSA en Madrid, que ha vivido muchas
incertidumbres en su continuidad, pero que mantiene su nivel de actividad.
Nissan atraves6 problemas derivados del cierre de la planta de motores de
Madrid, la fuerte reduccion de actividad del centro de Avia y la
reestructuraciéon de los de Cantabria. Sin olvidar la desaparicién de la factoria
de Renault Vehiculos Industriales, Volvo Car mas tarde, en Madrid, y las
dificultades que atraviesa la también madrilena IVECO, al ritmo de la
inestabilidad del sector de vehiculos industriales, con continuos expedientes
en los ultimos anos.

Las plantas se componentes ha pasado de la euforia del crecimiento, durante
el periodo 1995-2000, a la reduccion acelerado de su actividad
posteriormente, una vez que la sobrecapacidad productiva del pais se
aminora de forma sensible, incluyendo los procesos de fusiones vy
absorciones que ha vivido este sector. Lo que se puso de manifiesto en los
cierres de multiples plantas de grupos y empresas como Lear, Delphi,
Vistedn, Bosch, Faurecia, Valeo, ThyssenKrupp Bilstein Ibérica, ..., aunque se
puede decir que ha recuperado estabilidad, pero con menor capacidad
productiva.

Produccién y mercado interno

La industria espafiola rompid, en 2017, su trayectoria de cuatro crecimientos
interanuales consecutivos, con los que parecia dirigirse a cumplir el objetivo
del plan previsto por la Asociacion Espainola de Fabricantes de Automoviles y
Camiones (ANFAC)* para llegar a los tres millones de vehiculos producidos.
Sin embargo, las 13 plantas montaron mas de 2,84 millones de unidades, un

¥ se constituyé en 1977 como una asociaciéon que tiene por objeto fomentar el adecuado
desarrollo del sector de automocion y colaborar en la defensa de sus intereses, promoviendo
la colaboracion entre las empresas pertenecientes a grupos que fabrican vehiculos o
derivados de los mismos en Europa.
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1,5% menos, lo que se sustentd en la reduccion de volumenes en los centros
de VW y Renault, derivados de la adaptacion de cambios de modelo.

A pesar de todo, mantuvo su plaza como octava potencia mundial, aunque
perdiendo posiciones, pasando de una cuota del 3% en 2016 al 2,9% en
2017, por lo que puede dejar este puesto en manos de Brasil en 2018. Las
caidas de turismos (3%) y de vehiculos industriales ligeros (11%) dieron como
consecuencia ese resultado.

( Evolucién produccién vehiculos en Espaiia (miles unidades)
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Fuente: CCOO-Industria a partir de datos facilitados por ANFAC.

En Espana, se fabrican 42 modelos diferentes y, en el ultimo afo, se
adjudicaron ocho nuevos vehiculos a las fabricas del pais. En los proximos 18
meses se esperan 15 mas, de las que la mitad vienen con version alternativa
(hibrido, eléctrico, gas). Después de un comienzo desalentador, las fabricas
espanolas de vehiculos ensamblaron un total de 1,6 millones de unidades en
los seis primeros meses del afio 2018 (1,3 millones de turismos), tras la
integracion de algunos modelos en las fabricas, lo que supone un incremento
de la produccion del 4,2% respecto del mismo periodo del afio anterior.

La industria de Automocidén en Espaina
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Por Comunidades Auténomas, Castilla y Leon es donde mayor numero de
vehiculos se manufacturaron en 2017 (20,4% del total) y mantiene el primer
lugar que ya tenia el afo 2016. Tras ella, se situa Catalunya que, en 2016,
también ocupd ese mismo puesto (19,2%). En tercer lugar, se situé Galicia
(15,3%), seguida del Pais Valencia (14,6%) y Aragon (13,4%), en el quinto,
terminando en Navarra (8,6%), Euskadi (5,3%) y Madrid (3,2%).

Al mismo tiempo, las factorias ya empiezan a beneficiarse de la consolidacion
de la demanda de los nuevos modelos para los que han estado adecuando
sus lineas de produccion en los ultimos meses y esto tiene su reflejo en los
datos. Pero, ademas, hay una notable mejoria en las cifras de exportacion.

Respecto a la producciéon de vehiculo por tecnologia, en el aino 2017 la tasa
de crecimiento interanual de los eléctricos estuvo en el 15%, aunque solo
representan el 0,3% de la produccion total de vehiculos en Espafia. El de los
hibridos en el 76%, representando el 0,1% del total producido y un 74% los de
gas natural, un 0,2% del total. Resulta vital tener en la peninsula una fabrica
de coches eléctricos y baterias. Ahora se fabrican 11.000 unidades eléctricas,
pero ninguno es turismo.

El mercado espafiol ha vivido, en 2017, su quinto afo consecutivo de
crecimiento, tras cinco afos muy complicados y unos primeros meses con un
comportamiento irregular. Las matriculaciones subieron casi un 8%, con
respecto al ejercicio precedente. Hablando especificamente de Ia
matriculacion de turismos, Espafia, junto lItalia, fueron los paises -entre los
grandes mercados europeos- que mayor crecimiento obtuvieron en 2017.

Los siete primeros meses de 2018 cierran con un crecimiento del 11,4% del
mercado de turismos y vehiculos comerciales en Espafa, respecto al afio
anterior. En el mes de agosto, las matriculaciones superaron el 48,7%, sobre
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el mismo mes de 2017, efecto que, junto a las ventas de julio, tuvo como
referencia el cambio del sistema de control de emisiones y, por tanto, el
aumento de los impuestos a vehiculos que antes no los pagaban, por lo que
se hizo un acopio de stock que se dio salida en esos meses, por lo que
septiembre sera un mes negativo.

( Evoluciéon matriculaciones vehiculos en Espaia (miles de unidades) )
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En este periodo del afio, los mayores crecimientos se dieron en los canales
de empresas y de alquiladores, con un 12,8% y 9,2%, respectivamente. Por
su parte el mercado de particulares cifr6 su tasa de crecimiento en un 4,4%,
poco mas de la mitad de lo que creci6é el mercado en su conjunto (7,7%). El
crecimiento viene marcado por un cambio de tendencia de los consumidores,
no solo en Espafa sino en la UE, donde los SUV esta jugando un papel
predominante (35% en 2017), al mismo tiempo que la gasolina, con un vuelco
sin precedentes (37% en 2015, 42% en 2016 y 51% en 2017).

En el afo 2017, las tasas de crecimiento interanual de los vehiculos eléctricos
e hibridos estuvieron, en ambos casos, en el entorno del 80%, representando
el 3,4% de total de las matriculaciones en el mercado interior (0,6% en el caso
de los eléctricos). Una mayor oferta por parte de los fabricantes, asi como, en
el caso de los eléctricos, la posibilidad de acogerse a planes de ayuda a la
compra (aunque escasos), animaron las matriculaciones.

Las politicas de rejuvenecimiento del parque automovilistico (Plan PIVE)®,
ante el aumento de la siniestralidad requiere de continuidad para el futuro.
Espafia tiene una alta edad media de los vehiculos circulantes, que
incorporan menores elementos de seguridad y mas emisiones, situandose la
edad media en 12 afnos y siete millones de vehiculos circulando con mas de
10 afios. Lo que resulta una barbaridad.

%8 “Programa de Incentivos al Vehiculo Eficiente”. Mediante subvenciones concedidas a

turismos y vehiculos comerciales de alto rendimiento energético, dentro de una estrategia
que busca una reduccion efectiva del consumo de combustibles, aminorando asi los
perjuicios medioambientales y de contaminacion de las ciudades provocados por las
emisiones de CO,. Ademas, estas ayudas también fomentan la renovacién del parque
automovilistico.
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Los productos financieros estan jugando un papel fundamental en la compra
de vehiculos. La financiacién por renting y suscripcidn seguiran dominando
(cuota mensual con seguro, mantenimiento, cambio de neumaticos, sin
entrada inicial ni cuota final).

Exportacion de vehiculos. Efecto de futuras politicas comerciales

El valor de la exportacion de vehiculos se ha reducido un 1,1% en 2017, en
linea con la reduccion en numero de vehiculos exportados. Las razones
fundamentales estan ligadas a las dificultades de dos mercados de
importancia para Espafa. R. Unido, que es el tercer destino de exportacion
para Espafna, ha cerrado el afio con un 5,7% de descenso en la matriculacién
de turismos y Turquia, el cuarto en importancia y siendo el primero fuera de la
UE, que ha recortado su mercado en un 4,5%. Todo ello, unido a la
apreciaciéon del euro que ha dafado las exportaciones espafnolas.

Incluyendo las exportaciones de la industria de piezas y equipos para
automocion, incorpora 49.473 millones, un 0,1% menos que el afio 2016 y
29.574 millones de importaciones, el 5% de incremento, respecto al afo
anterior, con un saldo comercial, en 2017, de casi 10.000 millones de euros,
el 16,2% menor al ano 2016.

A pesar del resultado de las exportaciones, el sector sigue siendo el primero
en aportacion de saldo positivo. Logicamente, este saldo se ha resentido
respecto al récord alcanzado en 2016, de 18.400 millones y un descenso del
10%. Situacién que empeora en los cinco primeros meses de 2018, con un
incremento del 2,7% las exportaciones y del 6,9% de las importaciones, un
déficit que estuvo marcado por la industria de componentes.

(" Evolucion exportaciones vehiculos en Espaia (miles de unidades)
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Fuente: CCOO-Industria a partir de datos facilitados por ANFAC.

Desde el afio 2009 al 2017, la exportacion fuera de la UE-15 ha pasado de un
12% de cuota a un 25%. Hay mas de 150 paises que reciben las
exportaciones espanolas. La UE sigue siendo el destino principal en el que
destacan, Francia, Alemania y R. Unido. De ahi la preocupacién por la salida
de este pais de la UE y las dificultades que esta atravesando su mercado.
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Evolucion de la Balanza Comercial en el sector de automocion en Espana
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Las exportaciones espafiolas fuera de la UE apenas llegaron a 4.936 millones
de euros (3,7% del total de los 28 paises de la UE). Y, de esa cantidad, tan
solo un 10% va a EEUU (493 millones de euros). En este andlisis solo se
incluye la venta de automéviles y queda al margen la industria auxiliar de
componentes. Si esas exportaciones se incluyen (532 millones en 2017), el
volumen de intercambios afectado seria de 1.025 millones de euros.

(" Destino de las exportaciones de vehiculos espaioles
UE-28 I 81,9%
UE-15 I 75,6%
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Considerada la UE como un bloque, EEUU es el segundo destino de las
exportaciones espafolas de equipos y componentes para automocién. Pero
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debe tenerse en cuenta que buena parte de estas empresas tienen presencia
en otros paises que a su vez exportan a EEUU, con lo que el impacto
indirecto de los aranceles impuestos por este pais seria mayor. Por otro lado,
algunas empresas también cuentan con plantas en el gigante norteamericano,
que podrian compensar las pérdidas aumentando su produccion.

Al crecimiento de la produccion, en el primer semestre de 2018, acompafné la
exportaciéon, con 1,3 millones de vehiculos, casi un 5% sobre el mismo
periodo del afio 2017 (un millon fueron turismos). La clave de este
crecimiento de las exportaciones se encuentra en el buen comportamiento a
los destinos del norte de Africa, basicamente Argelia y Egipto, permitiendo
salvar los malos resultados britanicos, que continda atravesando una
importante crisis. En cuento a la participacion de las exportaciones en la
producciéon, no sufrié los afios mas duros de la primera crisis, o que se
produjo en la segunda (2012), a partir de entonces ha ido disminuyendo de
forma permanente.

La industria espafiola de automocién exporta mas del 80% de los vehiculos
que produce. Por ello, ANFAC recuerda que “el incremento de las politicas
proteccionistas de EEUU, o de cualquier otro pais, no seria una buena
noticia”. Por su parte, Sernauto® insiste en que “debe garantizarse un marco
regulatorio y legal que facilite los intercambios comerciales, y la no imposicion
de mayores cargas fiscales a las empresas espafolas fabricantes de
componentes alli radicadas que puedan constituirse en barreras comerciales”.

Participacion de las exportaciones en la producciéon de vehiculos
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A pesar de todo, los fabricantes espanoles no estan tan preocupados por el
arancel a los coches, que les restara mercado y les obligara a buscar

% La Asociacion Espafola de Proveedores de Automocion, fundada en 1967, es el portavoz
del sector y de los intereses de las empresas asociadas ante la administracion y entidades e
instituciones publicas y privadas. Representan, en conjunto, a mas del 85% de la facturacion
del sector e incluyen grandes grupos nacionales e internacionales, empresas de
capitalizacién media y PYME. Representa a una industria formada por méas de 1.000
empresas que proveen de componentes a las 17 plantas de fabricacién de vehiculos
implantadas en Espafia.
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alternativas, como por el hecho del impacto que pueden tener los aranceles al
acero (25%) y aluminio (10%) en el precio de su principal materia prima.

La industria de componentes espafola es el sector que se enfrenta a los
“mayores riesgos” derivados del muro proteccionista iniciado por el presidente
estadounidense. Se juegan mucho en EEUU. Entre este pais y México hay
mas de 40 plantas de produccidon y centros de investigacion y desarrollo de
empresas espafnolas del sector de equipos y componentes para automocién.
Solo de la empresa Antolin hay 15 instalaciones: nueve centros en EEUU y
otras seis en México. Gestamp suma 10 factorias, seis en EEUU y cuatro en
México. Ficosa tiene cuatro centros en EEUU y tres en México. CIE
Automotive tiene una planta en EEUU y siete en México. Por lo que sus
efectos serian evidentes.

El empleo en la industria de automocion

La industria del automovil viene utilizando empleo estable en mayor medida
que el conjunto de la economia espafiola y el total de la industria
manufacturera. El 85% del empleo en el sector de constructores es indefinido;
incluyendo a los contratos de relevo o sustitucion, frente a una temporalidad
que se situa en un 10%, aproximadamente. El empleo temporal en este sector
viene condicionado por la figura de los “relevistas” (contratos de relevo por
jubilacion). Mientras que el de equipos y componentes se encuentra cinco
puntos por debajo de la media de la temporalidad en toda la economia (20%).

El maximo empleo de las empresas constructoras de vehiculos se produjo en
el afio 1991 (111.000). Desde ese afo y hasta 2009 se perdio casi el 45% de
los puestos de trabajo en este sector. El 37% hasta el afio 2007; un 16% lo
hizo en la década de los ochenta; un 27% en la de los noventa; y un 13% en
la primera del siglo XXI; y aun no se ha recuperado, en 2017, el empleo del
ano 2007, situandose en el -1,4% de media anual en estos diez anos.
Aunque, a partir del ano 2013, viene creciendo una media del 3% anual.

La industria de piezas y componentes para automocién ha sufrido una
reduccién inferior a la de los constructores, situandose en el 0,9% de media
anual en el mismo periodo. El incremento producido desde el afo 2013 se
situa tres veces por encima del de constructores (9%). Y considerando al
conjunto del sector, sin contar los servicios (el empleo del sector se distribuye
entre el 50% de la industria de piezas de componentes; el 25% de la
comercializacién-reparacion; el 17% del montaje de vehiculos; y el 8% de la
distribucion), la reduccion media anual ha sido del 0,7%. Mientras que el
incremento medio anual desde el afio 2013 ha estado cercano al 3%.
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Evoluciéon del empleo en la industria de automocién espafola
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De las plantas situadas en territorio espafol, Seat Martorell cuenta con la
mayor plantilla, ya que emplea a 8.000 personas aproximadamente y produce
455.000 unidades al afio. La planta de PSA en Vigo (Pontevedra) da trabajo a
5.700 personas y produce, aproximadamente, 435.000 unidades; le sigue la
planta de Ford Almussafes (Valencia), con 417.000 unidades fabricadas y
7.800 trabajadores; y la de Opel en Figueruelas (Zaragoza), con 382.188
unidades y 5.389 personas trabajando.

En la planta del grupo aleman Daimler (Mercedes) en Vitoria (Alava), se
producen 148.000 unidades y su plantilla se compone de 5.300 personas. La
fabrica de Volkswagen, en Landaben (Navarra), produce cerca de 250.000
unidades anualmente y en ella trabajan 4.900 personas. La de Nissan, en
Barcelona, produce 95.000 unidades y da empleo a 4.200 personas. El centro
de produccion de Renault, en Palencia, fabrica 295.000 unidades y da empleo
a 3.200 personas, y el de la misma marca, en Valladolid, fabrica 254.000
unidades y su plantilla se compone de 3.900 trabajadores. El centro del Grupo
PSA en Madrid se encarga de la produccion de 59.000 unidades y en ella
trabajan 1.500 personas.

En 2002, el sector en su conjunto generaba cerca de 320.000 empleos
(74.000 los fabricantes y 246.000 los componentes), viéndose reducir en
estos ultimos 15 afos un 7% en los fabricantes de coches y un 9% en el de
los componentes. Aunque en los ultimos seis afos (2012-2017) se han
generado 52.000 empleos en total (40.000 la industria de componentes y
12.000 la de constructores).

La industria fabricante de automadviles ha creado 5.300 puestos de trabajo el
afno pasado, lo que representa un incremento del 5,7%, respecto del empleo
nuevo generado en 2016, segun los datos recogidos por la EPA®. En el
segundo trimestre de 2018, la ocupacion en la fabricacion de vehiculos ha

*® Los datos reflejados en la EPA no coinciden con los utilizados por las asociaciones
empresariales, ni con los reales, porque los CNAEs de la actividad no se corresponden con la
actividad correspondiente.

Pagina | 83
Situacion del sector de automocion




aumentado en 7.800 personas, lo que supone un incremento del 5% en tasa
intermensual.

Los componentes para automocién, que congregan a mas del 50% del
empleo, han generado 12.700 nuevos puestos de trabajo directos en 2017,
llegando a los 224.700 empleos directos y 364.000 en total. Seran los mas
afectados por el proceso de computerizacidon, los nuevos desarrollos de
conectividad y fabricacion (3D, CNC, moldeo por inyeccion, ingenieria
inversa...), seguidos de la actividad comercial (venta online, car sharing).

En el ambito de los servicios para el sector, y durante el largo periodo de
crisis, las marcas se desprendieron de cientos de puntos de venta y
reparacion oficial, acometiendo una gran reestructuracion de las plantillas.
Los concesionarios despidieron a 23.000 empleados y, a finales de 2017, se
recuperaron los 160.000 trabajadores del afio 2008.

Evolucion de los concesinarios espaiioles
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Desde 2008 hasta 2012, se perdieron en Espaia cerca de 30.000 empleos en
los concesionarios y las ventas llegaron a caer un 77%. En 2013, el mercado
repuntd6 minimamente y las contrataciones respondieron a la par. Desde
entonces, el sector ha creado mas de 23.000 empleos. A pesar de este
crecimiento de empleo, el numero de concesionarios ha ido menguando con
el paso de los afos. La sangria se corté en 2014 y en los ultimos tres afios no
se han dado grandes cambios. Respecto a 2017, la cifra de concesionarios no
ha variado de forma significativa, ya que se han cerrado pocos concesionarios
y se han abierto una cifra similar.

En 2016 cada concesionario vendié de media 287 coches, cifra que solo se
superd en 2007, con 375. El afho mas crudo en este sentido fue 2012, en el
que cada punto de venta solo colocé 135 coches, ya que habia demasiados
centros abiertos para la demanda del pais. Segun Faconauto*', los
concesionarios estan logrando mantener la rentabilidad en 2017 gracias a la
reduccién en los gastos de la produccion de los vehiculos y al aumento de las
ventas. Hay que recordar que la rentabilidad media en los afios 2008, 2011,

*! Faconauto es la patronal que integra las asociaciones de concesionarios oficiales de las
marcas automovilisticas, de vehiculos industriales y de maquinaria agricola presentes en el
mercado espafiol.
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2012 y 2013 fue negativa, lo que signific6 que muchos concesionarios
cerraran.

Segun KPMG, entre un 30 y un 50% de los concesionarios podria
desaparecer para el afno 2025. Para hacer esta afirmaciéon se basa en la
opinion recogida en diferentes paises del mundo de casi 1.000 ejecutivos del
sector del automévil y 2.100 consumidores que han sido consultados para
realizar su informe*.

Las politicas de emisiones y de vehiculos alternativos

La aplicacion del Proyecto Piloto MOVELE*® (2008), cuyos resultados sirvieron
de base para la aprobacién en 2010 de la Estrategia Espafiola de Impulso al
Vehiculo Eléctrico 2010-2014 y cuyo Plan de Accién 2010-2012 se conoce
como Plan MOVELE (MOVEA y MOLVAT después) y ahora, para finales de
2018, se llamara Plan VEA, vehiculos e infraestructuras, han caracterizado
las politicas gubernamentales a la hora de intentar reducir las emisiones
mediante el impulso de los vehiculos alternativos. Desde su puesta en
marcha, en 2009, los respectivos planes Movele, Movea y Movalt han
mostrado ser ineficientes en su composicion, insuficientes en su cuantia, con
largos periodos de interrupcion entre la finalizacion de uno y el arranque del
siguiente, y farragosos en su tramitacion.

Plan PIVE para achatarrar vehiculos; Plan VEA* para adquisicion de
vehiculos e infraestructuras (2018); el Plan de Movilidad Eficiente*®, son los
estimulos que la administracion espafola ha venido implantando para la
renovacion del parque y el impulso del vehiculo alternativo mas
recientemente.

Del paquete de incentivos para promover la implantacién del vehiculo eléctrico,
se pasoé a regular la figura del gestor de carga; creandose la tarifa supervalle
para incentivar la recarga nocturna de vehiculos eléctricos a precios mas
atractivos. Pues bien, de sus resultados no se sabe nada, una vez

*2 “Informe Global sobre Automocion 2018". KPMG.

* Iniciativa del IDAE, destinada a demostrar la viabilidad técnica, econémica y energética de
los vehiculos eléctricos en Espafia. El proyecto disponia de una dotacién de 10 millones de
euros del Plan de Accion 2008-2012 de la E4 y tenia como objetivo apoyar la introduccién de
2.000 vehiculos eléctricos, instalar 550 puntos de recarga de uso publico y favorecer el
desarrollo normativo/reglamentario en favor de estas tecnologias.

* Plan de ayuda al Vehiculo Eléctrico y Alternativo (VEA), para la adquisicion de vehiculos
de energias alternativas y la implantacién de puntos de recarga de vehiculos eléctricos.
Sustituye el Plan MOVELE. Ayudas que se dirigen a incentivar la adquisiciéon de vehiculos
eléctricos, de gas licuado del petréleo (GLP/Autogas), de gas natural comprimido (GNC) y
licuado (GNL), bifuel, eléctrico puro (BEV), eléctrico de autonomia extendida (REEV), hibrido
enchufable (PHEV) o de pila combustible y motocicletas eléctricas. Incorpora un programa de
aé/udas para la implantacion de infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos.

4 Conjunto de medidas destinadas a reducir las ineficiencias del sistema de movilidad en
todas las grandes ciudades del pais, estimular una movilidad urbana mas eficiente, asi como
abordar el numero de desplazamientos sin valor afiadido.
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transcurridos siete afos, hasta la elaboracion de un proyecto dirigido a la
implantacion y desarrollo del vehiculo eléctrico en las ciudades espaﬁolas46.

El Foro de Dialogo Sectorial de Alto Nivel de la Industria de la Automocion,
conformado por el anterior Ministerio de Industria, ANFAC y Sernauto, junto a
CCOQO Industria y UGT-FICA, remitié el pasado afio una carta al ministro de
Energia, en la que propone a la Administracion una iniciativa llamada
REDUCE, “innovadora y mas exigente”. La propuesta de la industria pretende
hacer compatibles las tres patas que sustentarian: el nuevo plan de estimulo
a la renovacion del parque, las tecnologias de bajas emisiones, el vehiculo
alternativo y el desarrollo de infraestructuras.

Al mismo tiempo, el Plan Estratégico de Automocién, elaborado por la
patronal espafola, requiere la aportacion de la administracion de 150 millones
de euros durante dos afos para acometer la demanda de vehiculos
alternativos, acompafado de una reforma fiscal que incluya un IVA reducido,
un marco regulatorio definido para el gestor de carga y medidas que
estimulen el desarrollo de infraestructuras publicas de recarga. Remarca la
necesidad de estimulos a las inversiones productivas destinadas a proceso y
desarrollo de productos relacionados con este tipo de vehiculos.

Las entregas de vehiculos eléctricos se han doblado, incluidos los hibridos
enchufables, con una cuota del 0,3% en 2017 y un 0,9% en el ultimo mes del
afo, consecuencia de la puesta en marcha del Plan MOVALT (diciembre
2017), dotado con 50 millones de euros. Los turismos y todoterrenos de gas
también ganaron una cuota de mercado importante, con incrementos del
158% los impulsados por GLP y el 240% los de GNC (SEAT y VW). Ambos
planes (MOVEA y MOVALT) apenas duraron 24 horas, debido a los escasos
fondos.

El Plan MOVALT Infraestructuras estaba dotado, inicialmente, con 15 millones
de euros, el 5 de marzo se amplié en cinco mas y se agoté en 31 horas,
después de que la aplicacién informatica para realizar las reservas se abriera
el 24 de enero de 2018. Este programa facilitaba ayudas para
administraciones publicas, pymes y empresas. Mientras que las primeras
recibian una ayuda del 60% de la inversion, las compafiias de mayor tamafio
obtenian un 40%. En 2014-2017, las matriculaciones de vehiculos eléctricos
aumentaron casi el 300%. En los primeros siete meses de 2018, lo han hecho
en un 91%. Fuentes del sector de fabricantes consideran importante la ayuda
que esta ofreciendo el carsharing al desarrollo de esta movilidad sin
emisiones.

Matriculaciones de vehiculos eldctiricos entre 20014 v 2017
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El primer gestor de recarga de coches eléctricos, Ibil, constituido en 2009 en
alianza al 50% entre la multinacional Repsol y el Ente Vasco de la Energia
(EVE), actualmente es el mayor agente del sistema, con mas de 104 puntos
de recarga repartidos por toda Espana. La compafia empezé a operar en
2010, con un desembolso de capital por parte de sus accionistas de 12
millones de euros y la puesta en marcha de un plan de inversion de 84
millones. La red de |bil va dirigida a puntos de recarga colectivos -estaciones
de servicio, parkings publicos, centros de trabajo-, incluyendo la introduccién
de puntos de recarga rapida. El Gobierno vasco, para 2018-2020, apoyara
técnica y econdmicamente la instalacion de 315 puntos de recarga rapida de
uso publico; 85 en empresas e instituciones; y 50 de aparcamientos de
multipropiedad.

ﬁ-ﬁ‘h Parque nacional de vehiculos eléctricos segun tipo
. C ) ~" Electric vehicles in use by type
2013 2014 2015 2016 2017
y N2 de vhs. /
Turismos/ : 2.586 2.835 4.893 8.042 14.842
% s/ Ado ant./ 100,8 °,6 72,6 &4,4 84,6
Comerciales e [N T8 s
industriales/ . 1.038 1.377 1.978 2. 9867 3.970
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autocares/
% S/Aﬁo-cln‘r./ 4.4 -25,3 28,2 50,5 27,7
Total (*
oraliz) % s/ Afo ant./
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Fuente: Elaboracion Ideauto sobre datos DGT #

La administracion ha confirmado que el Plan VEA -Vehiculos e
Infraestructuras- estara operativo durante el ultimo trimestre de 2018. Contara
con 66 millones de euros de presupuesto y buscara impulsar la compra de
automoviles sin emisiones. Siguen siendo pocos fondos, que se acabaran
rapidamente como los predecesores. Seria mas util aplicar medidas
estructurales con mayores recursos que no generen picos en la demanda,
sino que la aumenten de manera sostenida. Segun ANFAC, sdlo el 9,6% de
los vehiculos que estan circulando en Espafia cumplen con la normativa de
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emisiones actual, el Euro 6. Hay mas coches en la calle que no llegan a
cumplir el Euro 2 (vigente entre 1997 y 2001), que los que respetan la
regulacion actual.

Como la patronal ACEA europea, ANFAC reclama un “enfoque integral” en las
actuaciones sobre el transporte y la automocion. Pide diadlogo del Gobierno
con los sectores implicados y un acercamiento amplio que valore medidas
alternativas al mero incremento de la presién fiscal. Reclama dialogo con las
administraciones implicadas de cara a enfocar las cuestiones relativas al
diésel desde un punto de vista integral y transversal.

Es necesario abordar los problemas del parque automovilistico en su
conjunto, como es el preocupante envejecimiento del mismo, yendo mas alla
de una mera subida de impuestos. “Alertamos ademas de las implicaciones
que esta subida puede tener sobre la industria de la automocion, sobre el
medio ambiente y sobre sectores como el transporte”. No se pueden justificar
las subidas de impuestos al carburante diésel por cuestiones
medioambientales, ya que los vehiculos nuevos, que cumplen ya la normativa
Euro 6, tienen muy poca diferencia en emisiones de NOx y particulas respecto
a un vehiculo gasolina, incorporando, ademas, muy bajas emisiones de CO..

La antiguedad de los vehiculos y la criminalizacion del diésel

40.000 empleos y 17 fabricas de automoviles estan directamente vinculadas a
la produccion y venta de vehiculos diésel en Espana. Se fabrican mas de 1,2
millones de vehiculos con este combustible en el pais al afio. Es por ello, por
lo que la se alerta de las graves consecuencias e implicaciones que las
manifestaciones del nuevo gobierno pueden tener de cara al empleo y a la
produccién de coches en Espafia.

Espafa es un fabricante de vehiculos de relevancia mundial y europea, v,
precisamente, los vehiculos diésel tienen una cuota del 42% en la produccion.
El resto de los paises de la UE, con la excepcion de R. Unido, tienen un
impuesto del gaséleo inferior que el de la gasolina. Muchos de esos paises
son competidores de Espafia en fabricacion de vehiculos y grandes
productores de vehiculos diésel.

Ademas, esta previsible drastica reduccién de cuota no va a suponer una
mejora de la cuota de mercado de vehiculo alternativo. Estos necesitan
politicas especificas para incrementar su demanda y que no tiene nada que
ver con un aumento de la fiscalidad de los combustibles.

En cualquier caso, debe tenerse muy presente el efecto muy negativo que
tiene sobre el transporte de mercancias. Un sector transversal y que afecta de
forma directa sobre el crecimiento econdémico. La actual patronal de
transportistas (Fenadismer) critic6 la medida, al considerar que los
transportistas de mercancias por carretera, aquellos con vehiculos mas
pequefos, estaran entre “los mas afectados por el nuevo impuesto al diésel,
dado que actualmente no se incluyen como beneficiarios del gasdleo

Péagina | 88
Situacion del sector de automocion



profesional”’. Esta asociacion advierte de que los afectados seran aquellos
que cuentan con vehiculos de menos de 7,5 toneladas, que “soportarian
integramente el impuesto”. Los transportistas recuerdan que el nuevo
impuesto coincidira el préximo afio con la entrada en vigor, en enero de 2019,
de la equiparacion del tramo autonémico sobre los carburantes, tanto para
gasolinas como para gasoleos, que fue aprobada en los Presupuestos de
2018. “Con efectos desde el 1 de enero de 2019 se integra el tipo impositivo
autonomico del impuesto sobre hidrocarburos en el tipo estatal especial al
objeto de garantizar la unidad de mercado en el ambito de los combustibles y
carburantes”.

Fenadismer alerta de que esta situacion supondra “una subida de hasta el
100% del impuesto en algunas regiones”, como Cantabria, Navarra, Castilla y
Ledn o La Rioja. En estos territorios, la fiscalidad sobre los carburantes podria
aumentar hasta 4,8 céntimos por litro. Por este motivo, reclama al Gobierno
que modifique la actual regulacion de la figura del gasdleo profesional para
que también puedan beneficiarse los vehiculos de transporte de mercancia de
mejor tonelaje.
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La Asociacion Espafola de Operadores de Productos Petroleros (AOP) no
cuestiona la decisibn del Gobierno, pero rechaza la justificacion
medioambiental. Argumenta que, “si se sustituyeran los 400.000 vehiculos
diésel de mas de 15 afios que circulan ahora mismo por Madrid con coches
de gasoleo modernos y de bajas emisiones, el resultado seria equivalente a
retirar 2,6 millones de automoviles de la ciudad”. Por otro lado, alerta de que
el alza del gravamen deberia de tener en cuenta la competitividad de la
economia espafola.

Por otra parte, la Organizacion de Consumidores y Usuarios (OCU) también
ha cargado contra la subida al diésel. Cree que es “injusta para los
consumidores e ineficaz” desde el punto de vista medioambiental. La OCU ha
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subrayado que la “persecucion fiscal” no debe ir dirigida a los vehiculos de
gasoleo, sino a los mas contaminantes, sean del combustible que sea. Esta
organizacion de consumidores asegura que “no se opone a que se igualen los
impuestos entre la gasolina y el diesel’, pero reclama que “la equiparacion se
aplique a la baja o que la recaudacion extra que se consiga se utilice para
Subvencionar la compra de nuevos coches mas ecologicos y al
achatarramiento de los mas antiguos, que son verdaderamente los que
contaminan mas”.

El objetivo hacia una transicidn ecolégica en el sector del automévil debe
estar basado en una nueva fiscalidad orientada al uso que contemple la
unificacion del impuesto de matriculacién y del de circulacién, con un enfoque
medioambiental integral y medidas que impulsen el achatarramiento®’.

Hay que tener en cuenta que la industria del automdévil se enfrenta a dos retos
destacados: la integracion del vehiculo eléctrico, que esta cambiando las
reglas del juego en el sector, y la aplicacion del nuevo protocolo de
homologacion WLTP*, que deberia aplicarse a partir de 1 de septiembre de
2018. Lo que requiere importantes modificaciones de las marcas en sus
ofertas comerciales y gamas de vehiculos, con consecuencias directas en las
fabricas espanolas.

Esta situacion ha provocado un exceso de produccidon que se ha venido
acometiendo mediante expedientes de regulacién de empleo en dos fabricas
(MERCEDES BERZ en Vitoria y VW de Navarra, en Pamplona), mientras que
SEAT utilizaba medidas de flexibilidad laboral para atajar la reduccién de la
produccion. El problema es que, ante la entrada en vigor de la nueva
normativa WLTP, algunas empresas han retrasado la produccion para evitar
excesos de stock, prefiriendo forzar la produccién de vehiculos con
homologacién NEDC, para venderlos como km cero, mientras que otras han
reducido la produccion al minimo para evitar stock.

La ministra de Industria, Comercio y Turismo confirmé a principios de agosto
que el Gobierno trabaja en un borrador sobre la nueva fiscalidad del diésel,
vinculada a la transicidn ecoldgica y que acompafara a la presentacion de los
nuevos Presupuestos Generales del Estado (PGE) para 2019: “estan
trabajando con en un borrador de la nueva fiscalidad al carburante diésel que
se analizara junto con el sector del automovil, que recoja las peticiones de la
Comision Europea (CE), pero junto con politicas econémicas que ayuden a
que la transicion hacia la reduccion del CO, sea de una forma ordenada, que
marque la hoja de ruta pero de una forma que el sector pueda acompasarse a
estos cambios”. Al mismo tiempo, catalogé de desacertadas las declaraciones

*" Nota de prensa de ANFAC del 29 de junio de 2018.

* En Espafia, el impuesto de matriculacion esta vinculado a las emisiones de los vehiculos,
por lo que el nuevo sistema para medirlo en los coches (WLTP), instaurado desde la UE,
puede generar un aumento de los impuestos ya que afectara al 20% de vehiculos que no
pagan. Los tramos son de 0% para vehiculos con emisiones menores o iguales a 120 gr/km
de CO,; 4,75% para mayores de 120 y menores a 160 gr/km de CO,; 9,75% para emisiones
mayores o iguales a 160 y menores de 200; y 14,75% para emisiones mayores o iguales a
200 gr/km CO.,. El periodo transitorio aplicado por el gobierno, hasta 2021, afectaria al 5% de
los vehiculos.
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de la ministra para la Transiciéon Ecoldgica, en las que aseguraba que el
diésel tenia "los dias contados".

Parecer ser que el Gobierno baraja no elevar el limite de emisiones de 120
gramos de CO; por km a partir del cual un vehiculo esta gravado con el
Impuesto de Matriculacién, o que, de mantenerse los limites de 120 gramos,
el Ministerio de Industria, en conversaciones con el de Hacienda, aceptaria
que los vehiculos obligados a tributar que antes estaban exentos no estén
sometidos a los tipos actuales. EI menor numero de vehiculos obligados a
pagar el impuesto ha hecho que se produzca una merma de los ingresos,
desde los mas de 1.000 millones de euros que se obtuvieron en 2008 con
unas matriculaciones de 1,5 millones de vehiculos, hasta 390 millones de
euros el pasado afio, con 1,27 millones de matriculaciones.

El 80% de los coches que hoy estan exentos por tener homologadas
emisiones inferiores a 120 gramos las superaran con la WLTP vy, por tanto,
tendran que tributar en el Impuesto de Matriculaciones*® si el Gobierno no
decide, finalmente, neutralizar fiscalmente las nuevas emisiones.

La propuesta debiera pasar por una nueva fiscalidad que integre los viejos
impuestos que gravan hoy el vehiculo en uno solo. Y, ademas, penalizar a
aquellos con mayores emisiones. Esta imposicibn con caracteristicas
medioambientales encajaria en el nuevo modelo de movilidad baja en
emisiones que estan poniendo en marcha muchos ayuntamientos de nuestro
pais.

lESTRUCTURA DE PRECIOS DE LOS CARBURANTES

Precios de agosto en euros
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En 26 En 2o
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35%0 0,469 ! 0,485 39%0
de impuestos
11%0 0,147 Costes de distribucicon 0,142 12%0
2% 0,02 Margen bruto mavyorista 0,02 2%
IV A
IEH
Impuestos [ NeNel 4 cC AA 0,036 Impuestos
529% C > a7%

Imp. Especial de
Hidrocarburos
(Estado)

Fuente: AOP. EL PAI[S

El plan oficial consiste en equiparar la fiscalidad del diésel y de la gasolina.
Los impuestos sobre el gasdleo son cerca de un 25% mas reducidos que los

9 El Impuesto de Matriculaciéon grava la compra de los vehiculos en funcion del nivel de
emisiones de CO, que emiten segun la homologacién técnica de cada modelo. Desde 2007,
por debajo de 120 gramos estan exentos del pago del tributo. Con la mejoria tecnoldgica, los
niveles de emisiéon se han ido reduciendo en los ultimos afios. Como muestra, en 2008 solo
el 21,7% de los vehiculos matriculados no tuvieron que pagar el tributo; porcentaje que en
2016 se elevo al 77%. Sin embargo, desde ese afo la afluencia de matriculaciones de
vehiculos de gasolina, que emiten mas CO,, ha ido reduciendo el porcentaje, hasta situarlo
en el 73,6% en el acumulado del semestre de este afo, segun la Agencia Tributaria.
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de la gasolina. El Ejecutivo también prevé subir el impuesto en los afios
sucesivos hasta eliminar la distancia entre los gravamenes de ambos
combustibles. “Pero iréa acompasando las subidas a la evolucion del precio del
petroleo”.

La Ministra de Industria, M? Jesus Montoro, anticipd que los Presupuestos
Generales del Estado contendran una subida del impuesto al diésel de 38
euros por cada mil litros. “Este incremento tendra un coste de unos 3,3 euros
al mes para un ciudadano medio que recorra unos 15.000 kildbmetros al afio
con su vehiculo”. La subida fiscal tiene un objetivo disuasorio con las
conductas que perjudican el medioambiente.

El crudo Brent, de referencia en Europa, llegd a cotizar un dia del mes de
septiembre, cuando se realiza este informe, en los 80 dodlares por barril, un
20% mas que a principios de afio, rozando maximos desde 2014. El precio del
diésel sin impuestos es superior al de la gasolina convencional, porque su
refino es mas costoso. Una subida del petréleo podria provocar tensiones
sobre el precio del gasoil.

|PRECIO DEL PETROLEO

En ddélares por barril 79.80 78,75
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Fuente: Bloomberg. EL PAI[S]

Entre los aspectos positivos de esta nueva politica impositiva, estaria la
promocion de la renovacion del parque con vehiculos que incorporan las
ultimas tecnologias en cuanto a eficiencia y sostenibilidad. Esto aportara un
notable beneficio para el medioambiente. De igual manera, esta nueva
fiscalidad “verde” favoreceria la gestion inteligente de la transicion tecnoldgica
en que esta inmersa del sector, favoreciendo la tecnologia disponible mas
adecuada segun los parametros medioambientales requeridos.

Un nuevo impuesto que estaria en linea con la propuesta de la comision de
expertos para la revision del modelo de financiacion autonémica y en sintonia
con las exigencias de la Comision Europea, que ha pedido a Espafa
incrementar los ingresos por impuestos medioambientales. Ademas, se
propone la imposicion de un IVA reducido al vehiculo alternativo, lo que daria
un impulso mas para multiplicar la cuota de mercado de estos vehiculos y
avanzar en la movilidad baja en carbono.

Los 14,5 millones de vehiculos de mas de 10 anos que circulan por Espafna
emiten un 90% mas de emisiones de NOx y particulas que los actuales. Al
mismo tiempo, no existe iniciativa europea alguna que tenga un calendario de
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prohibicion de vehiculos nuevos diésel, ni de vehiculos de combustibles
fosiles. Todas las que existen estan relacionadas con el establecimiento de
una fecha, a medio-largo plazo, para la prohibicion de los vehiculos mas
antiguos, que son los responsables de la mayor parte de las emisiones, asi
como una de las principales causas de siniestralidad.

La tasa de achatarramiento fue en 2017 de un 56%. Es decir: por cada 100
nuevas matriculaciones se enviaron al desguace 56 viejos coches. Este
porcentaje fue del 100% en algunos momentos en que estaban en vigor
planes de incentivo al achatarramiento de coches viejos por la compra de uno
nuevo. Se cumplen dos afos desde que se agotaron los fondos del ultimo
plan PIVE, en junio de 2016. “La renovacion del parque debe ser entendida
como una herramienta fundamental de la gestion inteligente de la movilidad
sostenible, eficiente y segura: de nada sirve que la tecnologia evolucione si la
dejamos de lado y no permitimos que forme parte de las soluciones. EI
binomio regulacion-tecnologia debe ser un pilar esencial para hacer frente al

gran reto de la movilidad™®.

Edad media del parque de turismos
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Fuente: Memoria de ANFAC 2017.

Politicas hacia una movilidad sostenible y responsable

Espafia se ha instalado en el incumplimiento de la normativa contra la
contaminacién del aire. La Comisién Europea exigié al Gobierno, en enero de
2018, planes para revertir esta situacion®’. Los problemas se centran en
Madrid y Barcelona con el diéxido de nitrégeno, es decir, con el trafico, hasta
que el uso del vehiculo diésel ha ido disminuyendo y, ahora, los problemas
provienen del diéxido de carbono, derivados de vehiculos gasolina52.

*% Mario Armero, vicepresidente ejecutivo de ANFAC.

°" Ademas de Espaiia, han sido convocados los Gobiernos de Republica Checa, Alemania,

Francia, lItalia, Hungria, Rumania, Eslovaquia y el R. Unido. Todos tienen avanzados

Ezrocedimientos de infraccion y estan en la antesala de ser llevados al Tribunal de Justicia.
Los motores gasolina pueden emitir menos gases de 6xido de nitrégeno (nocivos para la

salud, provocado por el diésel), pero emiten mas diéxido de carbono (agrava cambio

climatico).
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La movilidad cero y bajas emisiones, es un objetivo prioritario dentro de los
cinco puntos clave de la estrategia de la patronal para la industria de la
automocion. Se ha propuesto promover una cuota del 15% de vehiculo
alternativo en las matriculaciones para 2025 y multiplicar por cuatro su
presencia en las grandes ciudades, asi como el desarrollo de las
infraestructuras de recarga que ayuden a su promocion. También apoya la
creacion de un marco normativo favorable al vehiculo conectado y auténomo.

En respuesta, la Ministra de Industria anuncid, a mediados de agosto, que su
Departamento constituira una Mesa de Movilidad Sostenible, con el fin de
crear una herramienta para afrontar los diferentes aspectos que afectan a la
movilidad en las ciudades. El hecho es que cada litro de gasolina emite unos
2,4 kg de CO, y por cada litro de gasodleo unos 2,6 kg, representando este
sector casi una cuarta parte de las emisiones globales de GEI en Espafia, con
efectos directos en los nucleos urbanos y obligando a que las
administraciones publicas tengan que gestionar una mejor calidad de vida
para sus ciudadanos.

MATRICULACIONES DE TURISMOS Y CUOTAS DE MERCADO
2017 2018 (Hasta 31 de julio)
1.234.931 unidades 865.845 unidades
Hibridos y Hibridos y
electricos electricos

Gasolina Gasolina
1% ~_ e 46,6% 2,9% 57,3%
Diese Diesel
48,3% 36,8%

Fuente: Consultora JATO e Ideauto, con datos de la DGT

En este marco, se han tomado medidas de ambito estatal, como la Estrategia
de Impulso del Vehiculo con Energias Alternativas en Espafa 2014-2020, con
el objetivo de incidir en el cumplimiento de reduccién de emisiones en las
ciudades. Por su parte, la UE aprobd en 2008 el Paquete Europeo de Energia
y Cambio Climatico 2013-2020, estableciendo como objetivo reducir las
emisiones un 20% con respecto a 1990. Y la Comision Europea aprobé para
2030 una reduccion del 30%, respecto a 2021. Por otra parte, el ministerio de
Medio Ambiente aprobd el Plan Nacional de Asignacion de Derechos de
Emision para fomentar los modos alternativos de transporte en entornos
urbanos para reducir las emisiones.

El anterior ministerio de Fomento propici6 el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte con propuestas de Planes de Movilidad Urbana
Sostenible, como marco de actuacion de las diferentes administraciones
sobre la ciudad para que no haya descoordinaciéon. Y el PEIT 2020 para lograr
un cambio sustancial de la relacién transporte-medio ambiente.
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El Gobierno saco, en septiembre de 2017, el Plan Aire 2017-2019. Este plan
da continuidad al elaborado para el periodo 2013-2016. El objetivo principal
del mismo es poner en marcha una serie de medidas, por la Administracién
General de Estado, que favorezcan la mejora de la calidad del aire en
Espana. En especial, en lo que se refiere a dioxido de azufre (SO,), didxido
de nitrogeno (NO3), particulas PM10, particulas PM2,5 y ozono (Os). En el
marco de la Directiva (UE) 2016/2284 del Parlamento Europeo y del Consejo
de 14 de diciembre de 2016.

Al mismo tiempo, los Ayuntamientos vienen tomando medidas en funcion de
los niveles de contaminacion de cada ciudad (Plan A de Calidad del Aire y
Cambio Climatico en Madrid, con 30 medidas, entre ellas, un area central cero
de emisiones; y el Plan de Movilidad Urbana de Barcelona PMU 2013.2018).
La prioridad para los proximos afios debera ser garantizar infraestructuras de
transporte, su mantenimiento y conservacion; mejorando y ampliando los
aspectos de intermodalidad, con aplicacién de las TIC; preservando la cohesién
social y territorial, asi como la sostenibilidad ambiental; la modernizacion de las
redes de ambito urbano y metropolitano de viajeros, como garantia de la
movilidad de los ciudadanos.

Es preciso tener en cuenta que, en la mayoria de los poligonos industriales -
mas de 19.000 en toda Espana-, los servicios de transporte publico son
practicamente inexistentes o muy reducidos, y los transportes de empresa solo
existen en el caso de grandes empresas, aunque muestran una clara tendencia
a la baja por lo poco que se utilizan. De este modo, no disponer de vehiculo
propio o, como minimo, de permiso de conducir que permita utilizar uno al cual
se tenga acceso, implica que muchas personas se vean excluidas al tener que
desplazarse a un punto del territorio sin transporte colectivo u otras
alternativas.

En este marco, se desenvuelven las medidas necesarias para incentivar el
transporte colectivo a los centros de trabajo, lo que ha estado afectado por la
reforma de la normativa de cotizacién a la Seguridad Social (Real Decreto
16/2013), incorporando la obligacion a las empresas de cotizar, por
considerarlos retribucidn en especie para el trabajador, desincentivando la
utilizacidn de este tipo de transporte y con efectos negativos sobre la movilidad
y, por tanto, con un impacto negativo sobre el medio ambiente.

Por ello, desde CCOO se vienen impulsando la constitucion de Mesas de
Movilidad como o6rgano de participacion y concertacion de los diferentes
agentes implicados en la movilidad en poligonos industriales: administraciones
publicas  locales  (Ayuntamiento y  Diputacion), instituciones con
responsabilidades en la gestion y planificacion de la movilidad, representantes
de las empresas y los trabajadores y operadores de transporte. En todo caso,
resulta imprescindible que los distintos agentes implicados en la implantacién
de un modelo de movilidad mas sostenible colaboren para progresar en la
concertacion de posiciones y la busqueda de soluciones consensuadas.
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Por otra parte, se consideran discriminatorias las medidas que se puedan
implantar en las ciudades ante episodios de alta contaminacion, si se considera
exclusivamente la “categorizacion de los vehiculos” (en funcién del potencial
contaminador de los motores de los vehiculos por su antigiiedad, siendo, sobre
todo, los anteriores al afio 2000 los mas afectados). Ya que los sacrificios
restrictivos en materia de circulacion de vehiculos por las ciudades afectarian
exclusivamente a los ciudadanos con menos poder de compra, mientras que
aquellos que dispongan de mayores posibilidades para renovar vehiculos en
menos tiempo y con mayores calidades de emision (coches, hibridos o
eléctricos mas caros), no sentirian los efectos de la misma.

Esta situacién solo se puede paliar mediante planes de ayuda a la adquisicién
de vehiculos mas limpios, en los que los esfuerzos deben provenir de las
administraciones (fiscalidad) y de las empresas del sector (precios). Se
consideran positivos los planes puestos en marcha que, como el MOVEA o
actual VEA, amplian el marco de ayudas a la compra de vehiculos alternativos,
incluyendo ademas de a los vehiculos eléctricos, a los vehiculos de gas natural
y gas licuado del petréleo, asi como a las infraestructuras. Son una buena
herramienta para posibilitar un cambio de los vehiculos mas antiguos por los
mas modernos y menos contaminantes, pero siguen siendo escasos.

También se valora el modelo carsharing, en el marco del desarrollo de la
economia colaborativa, como una herramienta inteligente para desplazarse por
la ciudad sin necesidad de tener vehiculo en propiedad. Siempre que se sirva
de modelos nuevos y, por tanto, menos contaminantes y mas eficientes
energéticamente. Representan un factor de movilidad eficiente, al incentivar el
uso del vehiculo s6lo cuando es necesario, reduciendo el trafico y aumentando
en consecuencia el espacio dedicado al aparcamiento.

Impactos de la digitalizaciéon y cuarta revoluciéon industrial

Espafia ocupa el puesto 24 de un total de 25 paises que estdan mejor
preparados para transformar sus sistemas productivos y beneficiarse asi de la
denominada cuarta revolucion industrial -que tiene como referencia la
revolucion digital-, segun un nuevo estudio publicado por el Foro Econdémico
Mundial (FEM) 3. En la que la tecnologia y la innovacion, el capital humano,
el comercio global y la inversion, el marco institucional, los recursos
sostenibles y el entorno de la demanda, son sus principales valedores.

Con una estadistica como la descrita, si no se corrige la situacion, podria
tener problemas al adaptarla al sector de automocion. Primero, porque se es
muy dependiente de decisiones externas y, segundo, porque no hay
capacidad tecnoldgica para adaptar los productos a las exigencias futuras:
“Ante un usuario muy digitalizado, espera que el coche se comunique con él,

*® De diez puntos posibles, Espafia saca un total de 6,2 de media: 5,7 en tecnologia e
innovacion (posicion 26), 5,9 en capital humano (31), 6,8 en comercio global e inversion (15),
6,5 en el marco institucional (31), 6,9 en recursos sostenibles (29) y 5,9 en el entorno de la
demanda (22). En la estructura de la produccion recibe un total de seis puntos: en Ja
complejidad de la estructura saca 6,7 (rango 32) y en el tamafio, 5,1 (posicion 30).
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en materia de mantenimiento, servicios, con la casa, ...”>*. Se producira una
aceleracion de la Inteligencia Artificial, de la economia colaborativa y de la
concienciacion de que el coche es un activo que tiene como objetivo que esté
el menos tiempo posible parado y ocupando espacio.

Al sector le falta conectividad para que el objetivo del vehiculo auténomo se
haga realidad. Existen tantos retos pendientes como barreras legales. Se
estan volcando los esfuerzos en la Plataforma Tecnolégica Espanola de
Automocién y Movilidad - Move to Future (M2F), con el cual prevén que en
2050 haya un “cambio en el concepto de la propiedad”, contemplando una
“Iniciativa de Colaboracién Publico-Privada” *° que aglutine a todos los
sectores relacionados con la automocion y el sector publico, canalizando, en
el marco de los PGE, lineas de financiacion a la |+D+i de la industria del
automovil (50% del sector publico y 50% del privado). En mente de todos se
encuentra la Industria 4.0 y la Conectividad 5G, con nuevos materiales que se
utilizaran para fabricar coches y el potenciar la formacion de nuevos
profesionales mas cualificados.

La fabricacion industrial se considera el motor de la economia en los paises
mas desarrollados y la automocién es uno de sus grandes tractores. Espana
tiene ante si el reto de modernizar la estructura productiva, adaptandose al
cambio tecnoldgico que se acontece en el ambito de la digitalizacion. Tiene
un enorme potencial de conocimiento, que se queda dentro de las murallas de
los que investigan, porque: la ciencia espafiola no llega a la actividad
productiva y se produce porque se habla otro lenguaje, acomparado de la
inexistencia de incentivos para que lo hagan.

Se producen impactos de la digitalizacion en todos los sectores e industrias.
Si bien, los beneficios potenciales en términos de aumentar la ventaja
competitiva, la productividad y los cambios en el lugar de trabajo, son
extremadamente de gran alcance en algunos sectores -sobre todo los mas
tradicionales, como el textil, la construccién, la energia, la industria del
automovil y servicios-, mientras que los efectos en otras actividades son mas
desiguales.

Para ello, este pais requiere de un Plan de Transformacion Digital para la
Economia, integrado por una coordinacién interministerial que comprenda, al
menos, nueve ministerios para permitir maximizar las sinergias existentes
entre todas las actuaciones dirigidas hacia la digitalizacion de sus respectivos
ambitos: Industria, Economia, Hacienda, Transicion Ecologica, Agricultura,
Medioambiente, Sanidad, Educacion, Empleo y Fomento.

La cuarta revolucion industrial se sustenta en la economia de los datos (big
data): lo que supone la supresion de la cadena de valor, configurandose como
una red donde no existen distintos niveles, sino que todos aportan algo

* Ricardo Olalla, Sales Vice-President for Mobility Solutions de Bosch Espaia.

*® Financiada por el Ministerio de Economia y Competitividad, M2F tiene como objetivo servir
de instrumento de desarrollo y seguimiento de iniciativas entre los diferentes actores
implicados en la cadena de innovacién del sector en Espafia, mediante la investigacion,
desarrollo e innovacion en productos y procesos.
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sustancial. La conexiéon empresa-fabrica es el eslabon mas problematico,
como consecuencia de un mercado cambiante, lo que exige flexibilizar lineas,
aumentar el rendimiento -integrarlo con mayor eficiencia en el incremento de
la produccion- en el menor tiempo posible. En el caso del automovil,
reduciendo los procesos de comercializacion y acortando ciclos de desarrollo
del vehiculo.

El sector de la automocion, junto con los de aerondutica y generacién de
energia, siempre ha estado a la vanguardia en la innovacion tecnolégica de
sus procesos de fabricacion. La reduccion de emisiones, las transformaciones
tecnoldgicas, el desarrollo del vehiculo eléctrico, ..., dan como resultado la
incorporacion de innovaciones procedentes del ambito de la digitalizacién a la
cadena de valor del sector del auto, terminando en la fabricacion de los
coches sin conductor, lo que incorpora la necesidad de abordar los riesgos
cibernéticos de su utilizacion.

A corto plazo, la industria del automovil, tal y como la conociamos hasta
ahora, se acab0 y los fabricantes pasaran a ser "proveedores de servicios de
conectividad" (Internet de las Cosas -loT-). Este sector es el paradigma de la
oportunidad para la colaboracion en distintos campos, donde empresas de
distintos sectores confluyen para el desarrollo de nuevos modelos. La
transicion hacia el vehiculo del futuro desarrollara tres vectores: auténomo,
compartido y eléctrico.

El valor de la cadena del sector de automocion se esta modificando, mas del
70% del valor de un vehiculo se debe a los componentes que lleva (10.000),
pero, de los mismos, mas del 40% corresponde a la conectividad (TIC-
electrénica), es decir, a los componentes electronicos que incorpora, lo que
incrementara hasta el 80% en 20 afos. La digitalizacién facilita la capacidad
de integracion de estos componentes y tendra efectos en el empleo.

Una clave para que la industria de automocion pueda afrontar los retos
tecnolégicos e industriales con garantias de éxito es el desarrollo de
sinergias. Una materia en la que juega un papel determinante los clusteres
que estan operativos en Espafia: Galicia (CEAGA), Pais Vasco (ACICAE),
Castilla y Ledon (FaCyL), Comunitat Valenciana (AVIA), Catalunya (CIAC),
Aragoén (CAAR).

Se trata de organizaciones que reunen, sobre todo, a fabricantes de
componentes, y de vehiculos en algunos casos, compafias de servicios y
tecnologicas, universidades y centros de innovacion que ponen en comun
practicas y proyectos para afianzar la competitividad, con el apoyo, en la
mayoria de los casos de las administraciones correspondientes. Mantienen un
peso especifico importante en el apoyo de I[+D+i, orientada a mejorar
procesos y productos, con una especial atencibn a las tecnologias
relacionadas con la Inteligencia Artificial y la Industria 4.0 (vision 3D, robdtica
colaborativa, big data, smart data, exoesqueletos o ciberseguridad) y la
logistica 4.0.
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En este marco, y desde la perspectiva de apoyo regional, el gobierno gallego
prevé formar a 9.000 empleados de automocion a través de un plan dotado
con 20 millones de euros hasta el afio 2020. El objetivo es mejorar las
capacidades de las personas ocupadas en el sector. Para ello, financiara el
50% del coste hasta un maximo de 2.000 euros por persona, 1.500 en cada
ejercicio. En el caso de personas desempleadas, las empresas deben
comprometerse a contratar la 40% de los participantes en este proceso de
formacion. Al mismo tiempo que impulsa la formacion en Logistica 4.0 como
sustento de la proxima Fabrica del Futuro.

Desde el cluster vasco se dio un paso extraordinario con la creacion del
Automotive Intelligence Center™, generando valor y acelerando la [+D
mediante la cooperacion. Por otra parte, el de Castilla y Ledn se prepara para
los retos que supondra la masiva incorporacion de la automatizacion a las
lineas de produccion. Ademas, la existencia de un Observatorio para el sector
mantiene las expectativas de generar un debate para anticiparse a los
cambios.

El de Aragon esta ejecutando el Plan Estratégico 2016-2019, incorporando la
captaciéon de talento y la demanda de profesionales (el sector necesita 100
ingenieros a corto plazo), ademas de la innovacion y la competitividad. La
integracion de Opel/Vauhxall en el Grupo PSA no ha repercutido solo en la
industria de la automocién en Aragdn, sino que también ha impulsado la
puesta en marcha de nuevas iniciativas como la Mesa de la Automocion, en la
que participa Opel, los agentes sociales, el cluster CAAR y el Gobierno
aragonés, con el fin de abordar la innovacion y poder dar respuesta
aprovechando las nuevas oportunidades que se abren en el sector.

Con la implicacion del cluster de la Industria de la Automocidén de Catalufia
(CIAC), el Ayuntamiento de Martorell ha puesto en marcha la primera edicion
de la preacceleradora “Accelera Martorell para impulsar soluciones
innovadoras de la industria 4.0 en el sector de la automocion. Se trata de un
programa formativo especializado, totalmente subvencionado, de 150 horas
(105 de formacion tecnoldgica especializada y 45 de formacion empresarial),
y 100 horas de tutorias con mentores. En el transcurso del programa, los
participantes recibiran formacion especializada en el sector de la automocion,
junto a robdtica, sensores, fabricacion aditiva y big data.

Por otra parte, también se viene produciendo apuestas en las empresas. No
solo el proyecto piloto liderado por Renault en Valladolid, también Michelin
esta trabajando en retos dirigidos a la busqueda de soluciones cobaticas,
sistemas de prensidon ergondmicos para minimizar la carga fisica de los
empleados. El segundo supondra aplicar un sistema de machine learning para
el mantenimiento predictivo de parte de la factoria. Y lo hace a través de
Innsomnia, empresa que da el salto del mundo financiero y asegurador a la
industria 4.0.

% Diputacion Foral de Bizkaia, Ayuntamiento de Amorebieta-Etxano, Ayuntamiento de Ermua,
ACICAE-Cluster de Automocién de Euskadi-, ZF Lemférder TVA, Pierburg, CIE Automotive,
Amaya Telleria y Microdeco, firmaron en mayo de 2006 el compromiso de constitucion del
primer Centro de Inteligencia para la automociéon mundial.
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La planta catalana de Gestamp, en Abrera (Catalunya), se dedica, entre otras
cosas, a la estampacion en frio y en caliente. Incorpora la Industria 4.0 para
mejorar la produccion de piezas de automocion. Gestamp tiene dificultad para
encontrar los profesionales que demanda la Industria 4.0. La digitalizacién
esta mejorando un 10% la disponibilidad de los procesos productivos.

Ademas, seria preciso abrir en las empresas un proceso de participacion de
los y las trabajadoras del sector a la hora de poder valorar, asimilar e incidir
en los cambios propiciados para el desarrollo futuro del sector. Don algunas
empresas multinacionales ya lo incorporan.

Conclusiones y propuestas de actuacion sindical

Existe el convencimiento de que la politica industrial europea debe recuperar
a la UE como uno de los lideres competitivos en la transformacion de su
modelo econdmico en una economia sostenible, basada en el conocimiento y
la eficiencia en los recursos. Mientras que la importancia de la industria como
sector estratégico en Espafia, junto a las experiencias acumuladas durante la
crisis, exigen reconsiderar el papel de la politica industrial como potenciador
de un crecimiento econémico de medio o largo plazo.

Para ello, se requieren actuaciones politicas dirigidas a compaginar el desarrollo
de la industria con los objetivos medioambientales, ademas de compromisos
empresariales dirigidos a acometer los retos de la industria conectada, que
marcara el devenir de las exigencias de los consumidores.

La industria del automovil, frente a las amenazas de limitaciones al acceso de
los mercados mundiales, necesita un sistema mundial de proveedores en
mercados accesibles porque no solo favorece su desarrollo comun, sino que
provoca efectos directos en economias mas débiles, generando empleo y
rigueza. Sobre todo, cuando todos los constructores del mundo tienen
cadenas de valor multinacionales y en el que el 75% del valor agregado de un
coche es generado por los proveedores, requiriéndose la armonizacién
mundial de las normas técnicas, porque no tiene sentido que cada region
tenga requerimientos especiales de tecnologia.

En lo referente a los nuevos sistemas de propulsion, todas las empresas
estan compitiendo de forma acelerada en nuevas aplicaciones de reducciones
de consumo en sus modelos. Sin embargo, cada continente mantiene
distintos objetivos de reduccidén, lo que incide directamente en esa
competencia. “La UE mantiene para 2021 una reduccion hasta los 95 gramos
por kilbmetros de CO,, en Japdn se situa en 105 gr/km, 117 en China y 119
en EEUU, lo que requiere un trabajo intenso desde la politica para generar un
terreno de juego equilibrado™’ .

*" Matthias Wissmann, presidente de OICA (Organizacion Internacional de Fabricantes de
Vehiculos a Motor). Es la voz sobre los temas del automévil en los foros internacionales.
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Las marcas estan lanzadas, y en los proximos tres afios sacaran al mercado
mas de 200 modelos eléctricos e hibridos en todo el mundo, llegando al 40%
en 2050. Si Espaia quiere continuar estando entre los principales productores
globales debera ponerse las pilas. Sobre todo, porque Espafia carece de
fabricas de turismos eléctricos y de baterias, por lo que debe apostar por
abandonar el alto nivel de dependencia de un sector con gran influencia en la
economia del pais y apostar por ponerse a la altura de los paises del entorno,
venciendo su resistencia permanente al cambio para que sigamos siendo un
referente competitivo.

Solo un dato, en Europa hay 230 fabricas de vehiculos y mas de 750 en todo
el mundo. Todas, incluidas las 17 que hay en Espana, compiten entre si por
atraer inversiones y mantenerse activas. Si se sigue posponiendo este
objetivo, hay un elevado riesgo de quedarse en el pasado. Porque los coches
eléctricos seran el futuro, no muy lejano, cuando mejoren las infraestructuras,
aumenten sus prestaciones y bajen los precios. Por lo que Espafia deberia
estar preparada para afrontar ese momento en buenas condiciones.

En el ambito de la fabricacién de baterias, todos los actores del continente
(fabricantes y administraciones) apuestan por su implantacion, directa o
indirectamente (colaborando empresas constructoras con componentes), pero
la realidad es que siguen siendo los asiaticos sus dominadores. Al ser un
elemento determinante del coste, es imprescindible que Europa, y Espafia, se
planteen la exigencia de montar una fabrica.

Al mismo tiempo, se vienen generando nuevos sistemas de negocio que
tienen al automévil como referencia y en el que intervienen tanto empresas
tecnolégicas como financieras y de servicios, incluida la externalizacién al
conductor de sus costes (UBER), a base de impuestos o de trayectos
compartidos. Se pretende crear un mercado donde no lo hay, a través de
impuestos: desincentivando el uso del vehiculo particular, con medidas como
la elevacion de un impuesto al carbono, peajes urbanos a la circulacion o la
mera prohibicion de transitar en vehiculo en amplias zonas de las grandes
ciudades.

Parece ser que esta liberalizacion del mercado crea empleo, segun el estudio
realizado por AFI (Analistas Financieros Internacionales) para UBER, cuando
se sustituye por muchos parados que se hacen autbnomos y con condiciones
que devaluan el mercado de trabajo: deben contratar los seguros que la
empresa les impone, comprar coches con la financiera también impuesta y
renunciar a pensiones, en definitiva, un marcado de trabajo desregularizado,
pobre y sin derechos, despectivamente llamado “uberizacion”. Sinbnimo de
precarizacion y la nueva esclavitud del siglo XXI (menos de 1.000 euros al
mes y trabajando seis dias a la semana).

Un tema que ha desbordado a las administraciones, por no decir que las ha
tenido confundidas durante mucho tiempo a la hora de regular esta situacion.
Por este motivo, CCOO de Industria considera que la carrera politica debiera
proporcionar altos niveles de flexibilidad y equilibrio a quien la practica, a la
hora de actuar en nombre de un pais, sobre todo, cuando sus decisiones
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pueden incluir efectos que perjudican al objetivo irrenunciable de cualquier
partido como es el de garantizar el empleo y la cohesién social y territorial en
su ambito de actuacion.

En este sentido, nos preocupa que, antes de asumir su responsabilidad y
sentarse en su puesto ministerial para conocer y valorar la situacién de nuestro
pais en materia energética y medioambiental, la ministra del ramo anticipe,
primero a la UE, de rebote a los espanoles y sin conocer la opinion de los
agentes implicados, que nuestro pais va a asumir un papel mas beligerante
que el gobierno anterior sobre el cambio climatico.

Sobre todo, cuando esta manifestacion se hace sin tener en cuenta los efectos
hacia aquellas economias que se veran afectadas por su vehemencia locuaz vy,
sobre todo, por el desconocimiento de la realidad industria del pais. CCOO de
Industria apuesta por la transicion energética con todas sus consecuencias,
pero con la exigencia de que incorpore garantias para las personas, los
empleos y las actividades econdmicas que se vean inmersas en este proceso.
Por lo que, antes de tomar una decisidon, que pueda perjudicar de forma
irreversible estas expectativas, es preciso facilitar los instrumentos y las
soluciones necesarias para que el resultado no suponga un proceso traumatico
parea personas, empresas y regiones.

Se pide cordura, sensibilidad, flexibilidad y, sobre todo, voluntad politica para
definir objetivos consensuados con las partes afectadas por el desarrollo de
procesos vinculados a decisiones politicas. No podemos cerrar una etapa
politica caracterizada por la ausencia de dialogo y participacién en la toma de
decisiones, para abrir otra que dé continuidad a lo que, desde los sindicatos,
nos ha venido pareciendo nefasto para el desarrollo politico, econdmico y
social del pais.

A ello se une la politica antidiésel del actual gobierno, que incide en una
especial preocupacion de la industria espafiola. Primero porque este pais es
una de las primeras potencias europeas en los procesos de transformacion
del petrdleo, con una capacidad solo superada por Alemania e Italia y que
genera 10.307 millones de euros, equivalente al 0,9% del PIB. Con efectos
transversales golpeando al conjunto de la economia, donde mas del 90% del
transporte de mercancias se realiza por carretera, absorbiendo el 78% del
consumo de gaséleo que realiza Espana. La construccion consume cada afio
un millén de toneladas de gasoleo. Ademas, el diésel sigue teniendo un peso
en la agricultura y la calefaccion residencial (1,6 millones de toneladas al afo.

La opcidn gasolina es ya una cuestion psicolégica en Espafia, antes las
multiples manifestaciones de su escaso futuro, sin tener nada que ver con la
opcién tecnoldgica ni medioambiental®®. Lo que ha provocado que, en 2014,
el 66,1% de los coches vendidos fueran gasoleo y, cinco afios mas tarde (31
de julio), la cifra se redujera hasta el 36,8%. Esta situacion representa el dicho
“pan para hoy y hambre para manana”, porque se ha pasado de contaminar
con oxidos de nitrégeno a hacerlo con didxido de carbono.

% “Un diésel Euro 6D es igual de limpio que un coche de gasolina”. Leopoldo Satrustegui,

director general de Hyundai Motor Espafia.
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Lo que necesita este pais es elaborar un proyecto de descarbonizacion serio
y en una perspectiva de medio largo plazo, que es lo que requiere afrontar
proyectos complejos como el del cambio climatico y sus efectos en la salud de
las personas. En el caso del automovil, el primer objetivo es buscar formulas
para eliminar la enorme antigiedad de los vehiculos de este pais, mediante
medidas que, paulatinamente, vayan facilitando la transicidon, porque
hablamos no solo de gustos, sino de fuertes inversiones y de facilitar la
movilidad para todos, en un momento de fuertes desigualdades y de falta de
cohesidn social.

En este marco, desde CCOO de Industria se denuncia el alarmismo creado
por la Ministra de Transicion Tecnoldgica a la hora de afrontar los retos del
futuro, tanto en lo que se refiere al debate para acometer una transicion
energética justa, como sobre las medidas para reducir las emisiones y sobre
las que se deben adoptar en este pais para garantizar la competitividad de la
industria automovilistica. Desde el sindicato se apuesta por reforzar los
aspectos positivos de un proyecto que requiere un esfuerzo colectivo
(administracion, empresas y ciudadanos) para que las actuaciones cotidianas
faciliten los cambios que necesitamos, incluido el medioambiental, y donde se
incorporan medidas mas alla de las comentadas en este informe.

Espaina necesita consolidar una industria propia, menos
dependiente y mas encauzada en los segmentos de valor afadido

La industria, en general, ha sido uno de los principales actores que han
ayudado a mantener la actividad econémica en Espafia en los ultimos afios ya
que ha contribuido a sostener la caida del PIB que han provocado con mayor
intensidad otros sectores. De tal forma, que el ritmo de crecimiento de la
industria de automocién ha sido del 3,6% de media desde el afio 2000,
incluida la crisis, lo que demuestra que este sector mueve a la economia y
tiene potencial.

El objetivo es orientar y concretar las futuras actuaciones en materia de
politica industrial, que permitan definir un nuevo modelo productivo para
Espafa. No se trata de sefalar cuales son los sectores de futuro, sino de
propiciar un marco favorable que permita la expansiéon sdlida de la industria
en su conjunto, favoreciendo la inversidn en nuevas tecnologias y avanzando
hacia modelos mas sostenibles y eficientes. A la hora de conseguirlos, seria
necesario un compromiso decidido de todos los agentes involucrados para
asegurar el apoyo al sector industrial con perspectiva de medio y largo plazo.
Entre otros motivos, porque el crecimiento es ahora mas heterogéneo e
incorpora regiones como India o el Sureste Asiatico.

De forma urgente, es preciso que se desarrollen e implanten medidas
concretas en regulacion, costes de energéticos, de formacion, de
internacionalizacion, financiacién, [+D+i y PYME. El panorama indica la
necesidad de trabajar en mejorar el sistema para aprovechar el potencial
existente a la hora de abordar el rumbo para el futuro de la economia
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espafiola. Porque Espafia requiere de una estrategia adicional que refuerce y
amplie su base industrial, ademas de impulsar el aspecto formativo, como
factor complementario.

En el marco del sector de automocion, la pérdida de peso relativo del conjunto
de esta industria en Europa parece en buena parte irrecuperable y, pese a
que las expectativas de crecimiento mundial de la produccion en los proximos
afos son positivas, la rapida recuperacion de esta industria a partir de 2010
tampoco esta exenta de multiples desafios en los proximos afios. La demanda
mundial debera afrontar el bajo crecimiento de la economia europea y el
cambio de modelo de crecimiento de China que, cada vez mas, se basa en el
impulso de la demanda interna y menos en las exportaciones.

Para Espana, el de automocién, es un sector estratégico y la confianza de las
grandes multinacionales del automoévil es una base fundamental para su
mantenimiento y posterior desarrollo. La evolucion de este sector supone un
avance industrial en la carrera por liderar la reindustrializacion de Europa vy,
en este marco, Espafna debiera jugar un importante papel como locomotora
industrial que posicione al sector espafiol a la vanguardia mundial.

Pero aun existen importantes incertidumbres para el sector en un futuro de
medio-largo plazo. Especialmente en Europa y, como consecuencia, en
Espafa, donde el sector esta en el centro de un huracan de presiones e
intereses que tienen que ver con la inevitable sustitucion progresiva de las
energias fosiles y los evitables impactos medioambientales de las emisiones
de gases de efecto invernadero, de las que el transporte por carretera de
personas y mercancias es uno de los principales responsables.

Por otro lado, las exigencias de la demanda de mejores prestaciones, mayor
calidad, reforzamiento de la seguridad y mas eficiencia en el consumo
energético, suponen un mayor esfuerzo innovador que no puede repercutirse
a los precios de venta, dada la situacion del mercado. Asi, los mayores gastos
e inversiones en [+D+i que requieren esas mejoras exigen una mayor
eficiencia que, en parte, descansa en nuevos sistemas de organizacién y mas
progreso técnico.

Por otra parte, las “Agendas Sectoriales”, elaboradas por el anterior Ministerio
de Industria en el afo 2017, son planes transversales sobre los que se
empez0 a trabajar. El anterior gobierno tenia previsto abrirlo para 30 sectores,
después de inaugurar en julio de 2017 la Agenda Sectorial de la Industria de
Automocién. En este cao, incluye un diagnostico del sector (fabricantes y
componentes, en el caso de la automocion), se analizan los retos y las
oportunidades y qué medidas tomar para apoyar a que siga generando
riqueza, contemplando siete lineas de actuacion prioritarias, que compartimos
los sindicatos:

1. Productividad y flexibilidad: generar economias de escala y cambios en
el modelo productivo para mejorar la flexibilidad laboral.

2. Logistica: avanzar en la mejora de la eficiencia del transporte y
armonizacion con Europa.
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3. Fiscalidad y financiacion: mejorar el modelo fiscal y mayores
facilidades de acceso a la financiacion.

4. [+D+i: aumentar la capacidad empresarial y mejorar la coordinacion y
efectividad de los planes de innovacion.

5. Capital humano: retener el talento y disponer de una formacién
adaptada a las necesidades reales.

6. Internacionalizacion: aumentar las capacidades globales y suprimir las
barreras al comercio exterior.

7. Regulacion (transversal): armonizarla y construir un marco que fomente
el desarrollo del futuro del automavil.

Al mismo tiempo, la recuperacion del mercado interior de fabricacion y venta
de vehiculos jugara un papel clave en el crecimiento, si bien el sector debe
continuar impulsando el comercio exterior como herramienta complementaria.
Alemania, principal motor econdbmico de Europa, es un referente en este
ambito, con un volumen de exportaciones de bienes y servicios equivalentes
al 52% de su PIB, frente al resto de las principales economias europeas,
como Espafia (34%), R. Unido (31%), Italia (30%) o Francia (28%). Ademas,
no hay que olvidar que se requiere la creacion de un marco estable de costes
energéticos del sector a medio plazo con visibilidad y transparencia,
mediante:

e Promocion de tarifas estables que permitan una planificacién
energética certera a corto plazo.

e Garantia de competitividad del suministro energético a las empresas
industriales.

e Impulso de la eficiencia energética del sector industrial, mediante
ayudas para la inversién en proyectos que reduzcan su consumo
energeético en los sectores productivos y el fomento de la implantacion
de sistemas de gestidén energética en la industria.

e Politicas que favorezcan la eficiencia y sostenibilidad medioambiental,
mediante el apoyo al desarrollo de vehiculos, combustibles, tecnologias
y estandares que favorezca la reduccidén de emisiones de CO,.

Es preciso empezar a pensar en la sustitucion de los Planes PIVE, o
similares, por medidas que proyecten expectativas a mas largo plazo,
relacionadas con programas de apoyo publico a una renovacién mas corta de
vehiculos, a facilitar la conectividad del vehiculo y, sobre todo, apoyar
financieramente el desarrollo de lo que significaran los cambios estratégicos
de futuro, entre ellos, entre fabricantes de componentes, quienes van a
requerir ayudas para el desarrollo de nuevos productos. Lo que incorpora una
entente entre el sector, la administracion, el sistema financiero, centros
tecnoldgicos y universidades.

Para los sindicatos, CCOO de Industria, el marco de actuacion debe ser
global, no solo medioambiental. Es decir, los objetivos dispuestos para la
limitaciéon de emisiones deben estar acompanados de medidas industriales,
financieras, educativas y sociales, por lo que el papel de coordinacion de la
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administraciéon es determinante para que estos objetivos sean efectivos.
Sobre todo, no podemos permitir que los limites a determinadas inversiones
se impongan sin haber conformado una transicion que evite la muerte de
sectores industriales completos porque nadie invierte en ellos, debido a su
desaparicion programada y porque nadie prevé el respaldo de inversiones
para su sustitucion por otros modelos de negocio distinto.

Desde CCOO de Industria rechazamos penalizar una determinada tecnologia,
en lugar, por ejemplo, de fijar un techo de emisiones para los vehiculos, lo
que debiera ser el papel de las diferentes administraciones. El de las
empresas, el deber cumplirlo estrictamente, utilizando los medios a su
alcance. Porque si hablamos de cambio climatico, es precisamente la
tecnologia diésel la que menos CO, emite, y este es uno de los gases que
influyen en el llamado efecto invernadero.

Anticipacion a los efectos derivados de la automatizacion del
sector

En un horizonte que se enmarca en la necesidad de la digitalizacion de la
industria en general y del sector de automocion en particular. Donde lo
vehiculos con fuentes alternativas de movilidad y conectados en las grandes
ciudades, requieren que, desde el sector, se puedan anticipar a las
consecuencias de estos cambios. Que podran ser positivos desde la
expectativa de la rentabilidad econdmica e industrial, el coste y la seguridad,
pero que pueden acarrear importantes problemas de empleo y de capacidad
en la industria de muchos paises, entre ellos, la espafiola.

CCOO de Industria viene sefalado que, para la entrada en esta cuarta
revolucion industrial, es determinante el papel del Estado, evitando que el
acelerado proceso tecnoldgico que lo acompafa no se sustente en pérdida de
empleo: "es decir, que se produzca el crecimiento sin empleo, mediante la
destruccion de mas empleo que el que se crea. Por ello, debe orientar la
formacion de los trabajadores y trabajadoras actuales, el sistema educativo y
la tecnologia, ademas de garantizar la proteccion social para los que puedan
resultar excluidos del mercado de trabajo™”.

En el ambito de las distintas administraciones publicas, debiera priorizarse el
objetivo de adquirir compromisos de estabilidad para un sector que
representa una parte importante de muchas de sus economias. Y la mejor
forma de hacerlo es a través de la configuracién del dialogo sectorial, que
incorpore no so6lo analisis concretos sobre la situacién de la industria en
general, y la de automocién en particular, sino proyectos de anticipacion a los
cambios, incluyendo medidas que palien los efectos derivados de las
reestructuraciones productivas y alternativas sectoriales que incorporen
actividades con nuevos valores tecnolégicos. En este marco, junto a las

¥«la digitalizacién de la industria’. Informe del Area de Estrategias Sectoriales. CCOO de

Industria, marzo de 2015.
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administraciones regionales, asociaciones empresariales y los sindicatos, los
clusteres juegan un papel importante.

El sector debe aprovechar el buen momento presente para garantizar el futuro.
La solucion a un futuro prometedor no descansa en los planes PIVE, -que
ayudan a rejuvenecer el parque-, ni en la fiscalidad -que seria bueno que se
armonizase en la UE-, ni en el precio del combustible -que facilitaria la compra
de vehiculos-, sino en coches menos contaminantes y mas seguros. Al mismo
tiempo, es preciso que las marcas y los concesionarios abandonen un modelo
obsoleto para aprovechar las nuevas tecnologias y estar mas cerca de los
clientes, adaptandose a sus necesidades.

Reformas para mejorar la competitividad industrial ante un entorno cambiante,
medidas para frenar el envejecimiento del parque automovilistico, un impulso
serio a la movilidad inteligente, eficiente, sostenible y compartida, y la
necesidad de crear un marco regulatorio, en Europa y en Esparia, favorable
para las implantacion de las nuevas tecnologias, asi como para la llegada del
vehiculo auténomo y conectado, son los cinco principales objetivos para
reforzar el crecimiento de la industria de fabricacion de automoviles en
Espana.

Se echa de menos el establecimiento de objetivos y medidas con una
perspectiva a mas largo plazo y de contenido mas estructural. En este sentido,
para el sindicato, en el marco de un desarrollo eficiente, sostenible y seguro de
la movilidad, se requiere tener en cuenta aspectos relacionados con:

e La renovacion del parque de automoviles, como problema para el
medioambiente y la seguridad vial,

e [a coordinacion entre administraciones, a la hora de adoptar medidas
sobre politicas de movilidad, sobre todo, cuando establecen zonas de
bajas emisiones, aparcamientos, peajes...;

e politicas que regulen, coordinen y unifiquen el desarrollo de la movilidad,
ademas del imprescindible fomento de la concienciacion ciudadana;

e promover una mayor eficiencia, a través del reequilibrio modal y la
intermodalidad; procurar reducir la necesidad de desplazamientos y
poner en valor la proximidad, integrando diferentes modos de transporte
publico innovadores donde se premie la flexibilidad, la calidad, la
eficiencia y la economia;

e la inversion tecnologica en el transporte, en nuevas formas de energia y
aplicaciones telematicas, deben ir dirigidas a conseguir un intercambio
modal eficaz y, en este marco, la implantacién de la Industria 4.0, y el
“Transporte Inteligente” (STI), se convierten en piezas fundamentales;

e una fiscalidad asociada al vehiculo, incluyendo la eliminacién del
impuesto de matriculacion y la aplicacion de un impuesto asociado a sus
caracteristicas medioambientales y a su uso, en relacion directa con las
emisiones, la seguridad vial o el desgaste de las infraestructuras.
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Es intencion del nuevo gobierno el utilizarla las Agendas Sectoriales, iniciadas
por el ejecutivo anterior, para recuperar los antiguos Observatorios
Industriales, negociados y acordados por los sindicatos con el gobierno
socialista en el afio 2005 y, de los cuales, todos los actores tenemos una
valoracion muy positiva.

“Una nueva politica industrial para favorecer la mutaciéon de la actividad
productiva, ...en este marco, el espacio institucional abierto en el ambito del
desarrollo del dialogo social confederal supone un potencial valor que es
preciso significar por su extension practica al dialogo social sectorial. En este
sentido, no so0lo se ha de valorar la relevancia de la creacion diez
Observatorios sectoriales, sino la potencialidad de concretar espacios de
intercambio en el conjunto de los “subsectores” que abarcan”®.

En el caso actual, del sector de automocion espafiol, se requieren estos
instrumentos de evaluacion porque Espafa no esta presente en toda la
cadena de valor de fabricacidn de vehiculos con energias alternativas y debe
posicionarse mejor en componentes y modulos de mayor valor afadido, como
modulos de baterias, pilas de combustible, soluciones tecnoldgicas
especificas de motorizacion o equipos para la infraestructura de recarga,
aprovechando la existencia de centros de investigacién especializados y de
centros técnicos de las propia marcas, asi como de la industria electronica,
capacitada para desarrollar la inteligencia del vehiculo, de la infraestructura
de transporte y recarga, y de las comunicaciones que garanticen la
interoperabilidad en red.

Las fabricas del pais se consolidan como factorias globales, distribuyendo
vehiculos por todo el mundo y recibiendo componentes a escala mundial, lo
que incorpora importantes retos logisticos. El perfeccionar este aspecto
incorpora la asignacion de nuevos modelos por parte de las multinacionales,
con consecuencias directas en el volumen de produccidn.

Existe una apuesta generalizada en interés de la existencia de una industria
de automocion desarrollada y competitiva en Espafa, para lo que se requiere
afrontar los retos a los que se enfrenta el sector, como: /a competitividad, la
cualificacion de la mano de obra, la eficiencia energética, la capacidad de
innovar y para acometer inversiones nuevas o0 para expandirse
internacionalmente. Es el unico camino que seguir, puesto que resulta
imposible igualar el coste laboral de las economias emergentes.

Se trata de incrementar la eficiencia y flexibilidad, y buscar aspectos
diferenciadores a través de la calidad y la innovacion en tecnologia, tanto en
productos como en procesos. Para trabajar en el campo de la movilidad
alternativa, fabricantes de coches, instituciones, empresas de desarrollo de
nuevas tecnologias, ... deben trabajar de forma colaborativa.

0 «Conclusiones de las actividades de los Observatorios Industriales 2005-2007". CCOO,

marzo de 2008.
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Revisién de las condiciones de trabajo en el sector

Los sistemas tradicionales de empleo se enfrentan a cambios profundos y de
largo alcance, aunque la direccion, la velocidad y los contenidos de los
mismos no se pueden predecir con certeza. En general, la eliminacién masiva
de puestos de trabajo tendra graves consecuencias en economias
desarrolladas con Estados del bienestar avanzados. Ademas, el peso sobre
los sistemas de proteccion social sera inmenso, especialmente si cada vez
menos trabajadores contribuyen para sus futuras pensiones.

Los empleos del futuro requieren de una formacion que ahora no se da,
impulsando la recualificacion. Lo mas importante es que que la formacién no
termine en las aulas, que siga mas alla, a lo largo de toda la vida. Espafia
requiere de un sistema educativo perdurable en el tiempo, que no dependa de
coyunturas politicas, que potencie y desarrolle el talento que necesitamos.
Sobre todo, porque Espafia se caracteriza por tener unos niveles de
cualificacion de los profesionales que llegan al sector muy bajos, de tal forma
que el porcentaje de personas con estudios universitarios se mantiene en el
7% desde el afio 2006.

Los y las trabajadoras con estudios elementales y obligatorios representan el
48% del total, lo que exige el repensar el tipo de perfiles que la industria
demanda y los que el mercado de trabajo produce. Actualmente, el 20% del
personal del automévil en Espafia cuenta con estudios de formacion
profesional, en comparacién con el 13% de 2006 o el 19% de 2001,
convirtiéndose la formacion dual en una de las formulas que mejor
compatibilizan con las necesidades de las empresas y la puesta en marcha
del conocimiento adquirido. Para ello, la actitud de las empresas resulta
fundamental, acompafado de legislaciones que lo favorezcan.

Las Leyes laborales y sociales, como la legislacion actual, tendra que ser
complementada con otras disciplinas juridicas. Todo ello, requiere de un
marco de normas legales a nivel nacional y de la UE, estableciendo los
niveles de seguridad (por ejemplo, el derecho general de los contratos,
derecho comercial, derecho de proteccién de datos, derechos de autor,
derecho fiscal, etc.), extenderlas a la poblacién activa, haciendo estas
normativas de proteccidn exigibles en un contexto internacional.

Para CCOO de Industria, la afectacion de este acelerado proceso de cambios
pasa por: “la expansion, distribucion y proteccion justa de empleo en el nuevo
modelo; una equilibrada participacion en las ganancias de la prosperidad; el
derecho a la informacion; la salud, el cuidado, la vejez; seguridad y salud
laboral en la economia digital -la organizacion del trabajo es decisiva-;
politicas del mercado laboral -invertir en las capacidades y habilidades de las
personas con empleo remunerado-; derechos de la cogestion y la
representacion de los trabajadores en las nuevas formas de trabajo...”"

o1 4 g digitalizacién y la Industria 4.0. Impacto industrial y laboral’. Informe del Area
Estrategias Sectoriales de CCOO de Industria, septiembre de 2017.
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El mejor activo del sector de automocion en este pais es la capacidad de
negociacion que han venido demostrando desde el afio 1997, cuando desde
la perspectiva de una situacion boyante en la economia y en el sector, se
acordaron medidas la flexibilidad de la actividad en las plantas (4,6 millones
de horas en “bolsas de horas”; modificacion de la distribucion de la jornada
anual, el corredor de vacaciones, ERE suspensivos, contratos de relevo...) y
una moderacion de los costes laborales, atendiendo a la evolucion de la
inflacidn, configurandose Espafia como el tercer pais productor de vehiculos,
con el incremento mas bajo del coste laboral total por hora en el periodo.

En este marco, la reforma laboral espafola -que inicié su andadura en 2010- no
se ha hecho eco en un sector que lleva casi 20 afios referenciandose en el
dialogo social mediante acuerdos entre sindicatos y empresas. Aspecto que
destaca por su ausencia en el marco de las distintas reformas impuestas en
nuestro pais. Acuerdos que no soélo han facilitado el desarrollo del sector en
épocas de bonanza econdmica, sino que han colocado a la industria de
automocion espafola en mejores condiciones que en el resto de los paises de la
UE durante el largo periodo de crisis padecido.

Por otra parte, es necesario que las empresas relajen sus tensiones, siempre
dirigidas a focalizar las respuestas econdmicas e industriales en las
condiciones de trabajo y en los salarios, incluso con la presién permanente
que acompana la adjudicacion de nuevos modelos, mediante la reduccion de
derechos y de salarios. Es preciso recordar que la influencia de Ia
contratacién de nuevos empleos, mediante salarios de entrada mas bajos -en
algunos casos hasta en tres minoraciones- han tenido una incidencia directa
en la reduccion de la media salarial en algunos territorios con presencia del
sector de automocion, respecto a la media nacional, sobre todo, en el ambito
de los constructores de vehiculos.

Esta situacion va a ser reversible en el futuro porque asi ha sido firmado y
comprometido con las empresassz, pero es un factor que se debe compensar
cuanto antes por la via de mejorar las condiciones salariales del colectivo de
los y las trabajadoras en las empresas. En los afios 1990-1992, la hora de un
operario en una planta de montaje del automoévil se situaba en 26 euros,
durante los ultimos afios de crisis se ha situado incluso por debajo de los 15
euros. Lo que provocd un plante sindical, exigiendo una mejora de la
productividad que no tuviera como referencia la reduccién de los costes
laborales como eje central de su estrategia, apostando por formulas de
competitividad que involucren a factores relacionados con la energia, la
logistica y a la innovacion.

Como en el resto de la economia del pais, la moderaciéon de los costes
salariales ha sido uno de los principales caballos de batalla durante estos afos.
Esta moderacion ha sido consecuencias de la prioridad adoptada por los
sindicatos a la hora de conservar e incrementar el empleo, mostrando una fuerte

2 E| 25 de junio de 2018, CEOE, CEPYME, CCOOQO y UGT, en el marco de las negociaciones
del Acuerdo Estatal de Negociacion Colectiva (AENC), alcanzaron un acuerdo para los afios
2018, 2019 y 2020.
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resistencia a su destruccion, sobre todo durante el largo periodo de crisis vivido
por el pais.

En el marco global, Espafia no puede considerarse un pais de bajo coste,
pero si lo relacionamos con los paises de similar potencial econdmico de
nuestro entorno, si lo es. Es preciso abandonar la loca carrera por seguir
compitiendo en costes laborales en los que se ha entrado de forma acelerada
en estos anos de crisis, aprovechando las sucesivas reformas laborales, el
alto nivel de desempleo y la preocupacion de los trabajadores por su
estabilidad y su futuro.

El sector debe preguntarse por qué Alemania, Francia, Suecia y Bélgica
siguen siendo paises competitivos, fabricando vehiculos y componentes con
la hora mas cara del continente. Los costes laborales representan un 10% de
la produccion del vehiculo y el sector ya se encontraba perfectamente situado
en costes laborales antes de la actual voragine de ataque a los salarios.

Es mas, una bajada general de los salarios ni ha sido, ni sera, un factor
determinante para impactar de forma significativa en los costes totales para la
fabricacion de vehiculos y piezas en nuestro pais, como tampoco lo ha sido
para que todos los grupos multinacionales hayan coincidido en que Espafia
reune unas condiciones idoneas para seguir fabricando coches: un tejido
industrial solido y una mano de obra preparada, ademas, la elasticidad que ha
sabido imprimir a la negociacion colectiva en los ultimos quince arios, les
hace un modelo para el resto de la industria del pais.63

Lo que es determinante, en el coste de un producto, es la productividad de los
costes totales de la cadena de suministro o la innovacion, mas alla de los
costes laborales unitarios. Y, en la consolidacion de ese elemento de
productividad, debe jugar también un papel determinante las relaciones
laborales y, por ende, la estructura de la negociacion colectiva del sector de
automocion.

El sector de automocién ha pasado de liderar los indices de productividad, la
remuneracion por asalariado y el coste laboral unitario, en los afios 70 y 80
del siglo anterior, a quedar relegado a puestos intermedios en estos factores.
Situacion que es consustancial con las medidas adoptadas para hacer mas
competitiva la industria, pero que debiera ser compensada por los beneficios
acumulados como consecuencia de su aplicacion, tanto en salarios como en
condiciones de trabajo.

En este sentido, la fuerte y larga crisis acaecida ha llevado a reforzar las
medidas acordadas entre empresas y sindicatos para evitar las
consecuencias negativas que ha tenido el conjunto de los sectores de la
economia del pais y la industria en concreto, lo que se ha reflejado en la
caida de la actividad y, sobre todo, el crecimiento del desempleo de forma
exponencial. Ahora mismo, el sector de automocion se encuentra no sélo en
una clara recuperacion de su actividad sino en una posicion de fuerte

8 “Informe de situacion sobre el sector del automévil en Espafia’. Area de Estrategias

Sectoriales de CCOO de Industria, julio de 2015.
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ganancia de competitividad que se refleja en los resultados econdémicos e
industriales de las empresas, incluso en el empleo, aunque aun no se han
recuperado las pérdidas que acompafaron a la crisis.

Articulacién de planes industriales y convenios sectoriales

La situacion del sector hace necesaria la articulacion de medidas en el ambito
nacional, a través de la plasmacion de propuestas en el marco de debate de
una mesa sectorial, con contenidos que abarquen desde temas fiscales hasta
la organizacion del trabajo en la empresa. Un marco que exceda las
relaciones laborales en sentido estricto, para debatir de forma articulada,
tanto a nivel de sector como de empresa, de todas las cuestiones que afectan
a las condiciones de rentabilidad empresarial: salarios, contratacion, volumen
de empleo, organizacion del trabajo y sus condiciones, categorias, efc.

La actuacién sindical, teniendo en cuenta la consolidacion del dialogo social
en las empresas del sector de constructores -lo que ha favorecido importantes
acuerdos con similares caracteristicas en todas las empresas-, continuara
dirigiéndose hacia la utilizacion de las razones que justifican la implantacién
de un convenio sectorial en el marco de la negociacion colectiva:

e Porque los problemas y las necesidades de esta industria son las
mismas;

e porque se viene utilizando el mismo modelo de negociacion colectiva
en todas ellas;

e y porque la anticipacién a los cambios y la adaptacion de las empresas
a las diversas situaciones que rodean el funcionamiento de las mismas
requiere una negociacién de estas caracteristicas que den la misma
respuesta a las dificultades del sector.

La negociacion de Planes Industriales debe seguir siendo un instrumento que
garantiza la estabilidad y el futuro a las empresas, dando lugar a acuerdos
que incluyan: informacion previa suficiente, tanto en los aspectos econémicos,
financieros o de mercado como de las instalaciones o equipos que se vayan a
introducir o modificar; que los efectos sobre el empleo sean consecuencia de
la aplicacion del mismo y no una condicidon previa, con el objetivo de
maximizar la cantidad de empleo; acuerdos sobre la implantacion o
modificacion de los sistemas de organizacion del trabajo; garantias de que no
se produzcan despidos forzosos, negociando medidas no traumaticas como
recolocaciones, jubilaciones anticipadas o bajas voluntarias; negociacion del
volumen de horas extras; conservacion de los derechos “ad personam’;
protecciéon del medio ambiente laboral y la salud de los y las trabajadoras;
destino de los beneficios econdmicos obtenidos por el incremento de la
productividad.

En cuanto al sector de componentes para automocion, la situacion es mas
compleja, derivada en la existencia de grandes grupos, sobre todo
multinacionales, con varias actividades en nuestro pais y con un formato de
negociacion colectiva disperso. Algunos centros o empresas de mayor
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tamafo tienen convenios propios, los mas pequenos estan adscritos a
convenios provinciales, con pactos de empresa o directamente al convenio
sectorial, situacion en la que se encuentra la PYME, sobre todo la de origen
espanol.

Sin embargo, las soluciones basadas en la aplicacion de la flexibilidad, las
inversiones en capital y tecnologia sirven para todo el sector de automocion
en su conjunto, como es valido para la mayoria de los sectores industriales.
Por lo que los instrumentos mas efectivos, en el marco del incremento de la
productividad y competitividad de la industria, son los que se aplican de forma
colectiva para todo el sector y no de forma aislada, como ocurre en la
actualidad.

Por otra parte, el aumento de la flexibilidad interna, en el uso funcional del
factor trabajo y su remuneracion, debe estar acompafiada de una mayor
participacion de los sindicatos en la evolucion de la empresa, con mas y mejor
informacion, y una reduccion de la historica aversion al riesgo de una parte
demasiado importante del empresariado espanol.

Al mismo tiempo, es necesario introducir, en este marco de participacion,
compromisos industriales, desarrollos tecnoldgicos y afectacién al empleo,
con el unico objetivo de trabajar juntos para anticipar los acelerados cambios
del sector. En definitiva, los compromisos de estabilidad industrial,
enmarcados en expectativas a medio y largo plazo, deben pasar a ser
compartidos en el ambito de la participacidn sindical cotidiana en la empresa.

Sobre todo, cuando se presenta un proceso de industria conectada que
tendra consecuencia directa sobre el empleo y las condiciones de trabajo, por
lo que se precisa el compartir, empresas y sindicatos, situaciones y
soluciones para el futuro industrial. Entre otras medidas, y valorando Ila
afectaciéon sobre el empleo de la aplicacion de procesos disruptivos, ya
comentados para el sector, la actuacién sindical se dirigira tanto al marco de
la relacion cotidiana en las empresas como de los sectores, mediante:

° La negociacion para avanzar en capacidad sindical de participacion,
implicacién e intervencion en el desarrollo de empresas y sectores.

o El dialogo social sectorial en el ambito de las administraciones
autonomicas y central, mediante actuacion en los planes especificos a
desarrollar (Planes de Futuro y Observatorios) y fomentar la economia
productiva y la productividad del trabajo.

o La exigencia de apuestas concretas de futuro. Las adjudicaciones de
vehiculos se han conseguido para un periodo no superior a cinco
afos, hay que pensar y actuar para después, mediante medidas
dirigidas a mejorar la logistica del transporte, la competitividad y la
productividad de las fabricas, el desarrollo urgente de la innovacién
propia, la fiscalidad y una vertebracion del sector que genere
sinergias a favor de su competitividad.

o Mantener el contrato de relevo vinculado a la jubilacion parcial,
utilizado por el 60% de las empresas fabricantes de automoviles.
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Porque, constituye la unica medida que incentiva el rejuvenecimiento
de plantillas®. Se plantea recuperar, a partir del 1 de enero de 2019,
las condiciones anteriores a la reforma de 2013. También facilitar,
desde ahora, la acumulacion de horas del tiempo de trabajo del
jubilado parcial en un solo periodo.

El contrato de relevo, vinculado a la jubilacion parcial, es una figura
esencial para el mantenimiento de la competitividad y la creacion de
empleo en el sector de automocion. Esta modalidad contractual es un
yacimiento de empleo para uno de los principales grupos de poblacion
afectados por el paro, los jovenes. En la actualidad, en las factorias
espafnolas de automocioén, el 22% de los que componen el Grupo
Profesional Obrero -unas 11.600 personas- tienen 50 anos o mas,
representando los mayores de 55 afos casi el 53% de los mismos.

. Impulso de la Formacion Profesional Dual, a través de un marco
normativo uniforme para todas las CCAA, con un contenido comun en
todas las titulaciones. Una apuesta para potenciar la formacion para el
empleo mediante la mejora de la Formacioén Continua. Una reforma de
la Formacion Profesional Reglada, contribuyendo a la mejora del
sistema educativo, de la formacién de los alumnos y de la mejora de
su empleabilidad, impulsando la relacién Empresas-Universidad.

Hay que tener en cuenta que la industria del automévil se ha
convertido en el motor del mercado laboral de los profesionales con
perfil técnico, activando la demanda de personal -cualificado,
especialmente los vinculados a los departamentos de calidad, tanto
en los fabricantes de vehiculos como en la industria de componentes.
Ademas de la implantacion de un modelo que facilite la combinacion
de la formacién tedrica y la practica en el puesto de trabajo, como
puede ser la formacién dual, aplicada con buenos resultados en
Alemania, adaptandola a las circunstancias de la estructura industrial
del sector.

Sin olvidar la reforma de la formaciéon ocupacional, facilitando la
integracion de los desempleados mediante una formacion que
responda a las necesidades reales del mercado laboral. Para ello, se
reclaman cambios en los sistemas educativos, mediante la creacién
de especialidades laborales que faciliten la empleabilidad de
verdaderos expertos tecnologicos en la materia. Es urgente que el
debate politico se centre en el problema de la cualificacion profesional
en el que todos (autoridades politicas, educativas, empresarios y
sindicatos) debemos de hacer un esfuerzo para revertir la actual
situacion.

En este marco, se inscribe el proyecto en el que participamos las
asociaciones empresariales del sector (ANFAC y Sernauto), los sindicatos
(CCOO de Industria y UGT-FICA) y el Ministerio de Industria, enmarcado en

% Con fecha 16 de marzo de 2016, aprovechando una sesion del Foro de Dialogo del Sector
de Automocion, ANFAC, Sernauto, MCA-UGT y CCOO de Industria propusieron a la
Administracién la reforma urgente de las condiciones del contrato de relevo vinculado a la
jubilacion parcial.
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el Foro Sectorial de Automocién y que, al actual gobierno socialista, quiere
dar mayor relevancia, creando los Observatorios Sectoriales que
desaparecieron con la entrada del PP en el gobierno en 2011.
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