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1. INTRODUCCION

La industria del automovil esta inmersa en un proceso de cambio profundo frente a la obligada
descarbonizacion del transporte, la creciente digitalizacion de los vehiculos y a los cambios
socioculturalesy en las pautas de consumo de la sociedad. Lo que se materializa con la irrupcion del
vehiculo eléectrico llamado a sustituir el vehiculo con motor de combustion, el vehiculo conectado,
la conduccion autonoma y las nuevas modalidades de uso del vehiculo como el carsharing (flota
de vehiculos compartida por varios usuarios). Todo ello, conduce a un nuevo paradigma que
genera muchas incertidumbres para el futuro de la industria del automovil. Pero al mismo tiempo,
abre nuevas oportunidades a este sector en constante renovacion e innovacion y con un peso
decisivo en el sistema productivo espanol. El analisis del sector y el consecuente planteamiento
y plasmacion de alternativas para el futuro mas inmediato son claves para que continue siendo
uno de los protagonistas mas destacados de la economia del pais en generacion de riqueza y en
puestos de trabajo.

Esta transformacion del sector del automovil va a afectar el empleo provocando una merma en
la industria tradicional, ya que el vehiculo eléctrico y la automatizacion del proceso productivo
demandara menos mano de obra. Pero a la vez, va a ofrecer la oportunidad de generar nuevos
empleosensectoresemergentes, porejemplo, relacionadosconlaelectrificacion, lasinfraestructuras
de recarga eléctrica, las tecnologias de comunicacion e informacion y la electronica, pero también,
para ofrecer los nuevos servicios de movilidad en constante expansion.

El objetivo debera ser que el cambio en el sector no sea traumatico para los trabajadores y no
comporte la pérdida del trabajo. Para ello, se debera planificar un programa de transicion justa,
mediante una alianza entre todos los agentes econdmicos y sociales, conjuntamente con las
administraciones publicas, para asi, potenciar la creacidon de nuevos puestos de trabajo para
contrarrestar los que desaparezcan y garantizar que el empleo se mantenga.

El objetivo principal del estudio es hacer una diagnhosis del modelo actual en el que se basa el
sistema productivo de la industria del automoévil y de hacia donde se dirige. Asimismo, estudiar la
magnitud de los cambios que ya se estan produciendo y evaluar las repercusiones que conllevara
en Espana en forma de amenazas y oportunidades.

Partimos de la base de que la automocion genera un significativo efecto tractor sobre el conjunto
de la economia espanola y en particular en la industria. Mas alla de la evidente conexion entre
la actividad de los fabricantes de vehiculos y de los fabricantes de equipos y componentes crea
actividad en la industria del metal, de maquinaria y equipo, del plastico y quimica, de productos
informaticos y electronicos, el textil, el vidrio o el suministro energético, etc. Asi mismo, genera
actividad en el sector servicios, desde las ingenierias, pasando por las aseguradoras, los talleres
mecanicos o los concesionarios de venta de vehiculos. Es decir, el sector tiene una capacidad de
arrastre e interrelacion con un sin fin de actividades. Con lo que asumimos que los limites de donde
empieza y termina el sector de la automocion son difusos y cambiantes y mas en un momento
como el actual de transformaciones profundas.

En consecuencia, solo nos fijaremos en algunos aspectos basicos que creemos que son de especial
relevancia en relacion a los objetivos del estudio y dejaremos fuera a otros, aunque tambien estan
relacionados directamente con las transformaciones, por ejemplo, el sector de suministro de energia,
tanto de combustibles fosiles como de electricidad y con indudables repercusiones en el empleo.

Con la finalidad que hemos planteado, iniciamos el estudio enmarcando el proceso disruptivo que
esta configurando el nuevo contexto en el que tiene lugar la transformacion de la industria de la
automocion, tanto desde el punto de vista de las innovaciones en la produccion de los vehiculos
como de las que afectan al producto resultante y a su uso.

Transformacion e innovacion para enchufarse al futuro



Posteriormente, hacemos una primera aproximacion al sector teniendo en cuenta los principales
indicadores que lo definen. Nos referimos a la fabricacion de los vehiculos, la matriculacion de
los nuevos vehiculos y el volumen de vehiculos de que consta nuestro parque automovilistico.
Todo ello desde una perspectiva evolutiva y poniendo un mayor énfasis en la penetracion de los
vehiculos con energias alternativas a los vehiculos de combustion. También, haremos una incursion
en la industria de equipos y componentes como parte intrinseca e indisoluble de la industria de
fabricacion del automovil.

Seguidamente, analizaremos algunas consecuencias de la pandemia que han repercutido en el
sectory generan cierta incertidumbre sobre su afectacion de cara al futuro. En concreto, sobre si su
incidencia sera solo coyuntural o acabara por ser de caracter estructural.

En el siguiente apartado entraremos de lleno en las principales transformaciones del sector
que estan redefiniendo la cadena de valor, asi como el propio concepto de vehiculo, gracias a
la propulsion eléctrica, la conexion intensiva convirtiendo el vehiculo en un aparato de movilidad
electronico y el vehiculo autonomo, que hara la conduccion cada vez mas prescindible. Entrando
también, en el cambio conceptual que representa pasar del vehiculo como propiedad al vehiculo
como servicio. Finalmente, analizaremos al sector con relacion a algunos aspectos concernientes a
la economia circular.

Consecutivamente, haremos un pequeno repaso a algunas de las mas destacadas medidas
de impulso adoptadas, tanto desde la perspectiva europea como estatal, para promover la
descarbonizacion del transporte y afianzar el sector de la automocion haciéndolo competitivo a
escala global.

En el siguiente capitulo, haremos algunas aproximaciones a diferentes estudios que se refieren
a la destruccion y generacion de empleo resultantes de los procesos de ruptura a lo que nos
hemos referido anteriormente. Asimismo, procederemos a hacer una traslacion a partir de los
planteamientos de estos estudios a algunas posibles consecuencias en elempleo en nuestro sector.

A continuacion, incidiremos en un aspecto fundamental que debe acompanar y promover los
cambios, la formacion de los trabajadores futuros y activos como manera inequivoca de garantizar
la empleabilidad y como factor imprescindible de permanencia y atraccion de nueva actividad.

Todo ello concluira con unas consideraciones finales en forma de propuestas con el objetivo

de conseguir la continuidad de la industria del automovil adaptandose y participando en la
transformacion en marcha y consecuentemente, preservar y generar empleo.
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2. MARCOTEORICO

Todo cambio tecnologico conlleva un cambio en la estructura del empleo, tanto en términos
cuantitativos como cualitativos. Para valorar la variacion cuantitativa del empleo, asi como los
cambios en la estructura ocupacional® se debe tener en cuenta el tipo de cambio tecnologico del
que estamos hablando: de proceso o de producto?.

Si el cambio tecnologico? se centra en el proceso productivo nos referimos basicamente a las
ganancias de eficiencia (ahorro de costes por unidad de producto) que conlleva el proceso de mejora
tecnoldgica. En este caso, hay que valorar si este supone o no un ahorro en términos de empleo
en el corto y largo plazo. La introduccion de tecnologia sustitutiva de mano de obra (robotizacion, o
nuevos procesos de deslocalizacion y externalizacion productiva, etc.), conlleva una reduccion del
volumen de empleo en el corto plazo, con efectos diferenciales en términos territoriales. Pero este
mismo cambio tecnoldgico provoca una mejora de los costes de produccion y de la productividad
y con ello, en funcion de las elasticidades precio y renta, una mayor demanda de producto a largo
plazo y por lo tanto un crecimiento del volumen de empleo del sector.

En este sentido, como ya hemos senalado, es importante valorar la dimension territorial del impacto
cuantitativo sobre el empleo. El resultado en términos de desempleo por un cambio tecnolégico
de estas caracteristicas es mayor en zonas con cierto monocultivo que aquellas con mayor
diversificacion productiva. Y todo ello, aunque valoremos las necesidades de empleo integrando
toda la cadena de valor del proceso productivo.

Si el cambio tecnhologico se centra en un cambio de tipo de producto, hay que valorar si este es
sustitutivo de un producto ya existente o si, por el contrario, nos encontramos ante un nuevo producto.
Asi, si este conlleva una sustitucion perfecta de un producto ya existente, la demanda se mantendra
y se nutrira de un producto distinto y por lo tanto la variacion del empleo dependera unicamente de
los cambios que existan en el proceso productivo, Si es de nueva creacion, la demanda del nuevo
producto sustituira la demanda de otros productos, es decir, captara en funcion de su elasticidad renta
y precio, una parte de la renta de los individuos que antes destinaban a otros productos y servicios.

En nuestro caso, vamos a analizar la irrupcion del coche eléctrico en sustitucion del coche con
motor de explosion, y los cambios en el proceso productivo que esta sustitucion conlleva. Es decir,
estamos ante un cambio tanto de producto como de proceso, al menos en su etapa de transicion.

1 La ocupacion se define como el conjunto de tareas y obligaciones llevados a cabo por cada persona trabajadora en su actividad laboral.
Puede consultarse: http://www.ilo.org/ilostat-files/Documents/description_OCU_SP.pdf
https:/7/www.redalyc.org/pdf/2971/297124031004.pdf

2 Se pueden distinguir estos dos ambitos de innovacion. Puede consultarse en:
https://eprints.ucm.es/33826/1/DT%20IAIF%202015%20%2897%29%20por%20publicar.pdf

3 Nos referimos a la tecnologia como “el sistema de conocimientos y de informacion derivado de la investigacion, de la experimentacion
o de la experiencia y que, unido a los métodos de produccion, comercializacion y gestion que le son propios, permite crear una forma
reproducible o generar nuevos o mejorados productos, procesos o servicios”. Puede consultarse en:
https.//www.redalyc.org/pdf/847/84710206.pdf
http:/ditupm.es/~fsaez/intl/capitulos/1%20-Introducci%F3n.pdf

4 https://eprints.ucm.es/33826/1/DT%201AIF%202015%20%2897%29%20por%20publicar.pdf
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Es importante resaltar que la demanda de empleo es una demanda derivada® y necesita por lo
tanto de la produccion de bienes y servicios: el trabajo solo tiene sentido como un medio (recurso)
para la realizacion de produccion, junto con la energia y las materias primas. Esto significa que su
volumen depende:

* delvolumen de produccion de bienes y servicios 'y
* de la productividad media del trabajo (produccion por unidad de trabajo).

Elvolumen de produccion es fiado por la demanda existente y depende de las elasticidades precio
y renta del producto; y la productividad es el resultado de la eleccidon de las tecnhologias productivas
mas 0 menos intensivas en trabajo.

Es en este ultimo elemento donde el precio relativo de la mano de obra (salario), respecto al coste
del capital, puede jugar como aliciente en la mejora tecnologica de las empresas®.

Ala hora de valorar los efectos en el nivel de empleo del proceso de transicion del coche de motor a
explosion al coche eléctrico en un territorio determinado (en este caso en la industria del automovil
en Espana) deberemos analizar:

¢ Ladinamica en elempleo que supone esta sustitucion de producto: la relacion en los precios de
uno u otro producto pueden tener efectos importantes en la demanda efectiva de los mismos,
asi como el periodo en el que se considere la transicion. En este sentido debemos valorar
el neto entre la demanda del bien sustitutivo (coche eléctrico) y la pérdida de demanda del
bien sustituido (coche de motor a explosion). En este sentido el marco institucional en el que
tiene lugar el proceso de transicion puede resultar esencial: ayudas a través de impuestos y/o
subvenciones para la adquisicion del coche eléctrico, aumento del coste via impuestos en la
adquisicion de los automoviles con motor de explosion...

5 En elsistema capitalista de produccion, la demanda de fuerza de trabajo por parte de los empresarios se realiza en funcion de las
necesidades productivas, es decir, del nivel de produccion de bienes y servicios, dada una tecnologia.

6 Siguiendo esta linea argumental, el aumento del coste laboral seria un incentivo para la mejora tecnologica de proceso (ahorro de costes
y eficiencia productiva).
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* Los cambios en el proceso productivo que supone la introduccion de las nuevas tecnhologias
para la produccion del coche eléctrico y en concreto:

> Las necesidades de mano de obra por unidad de producto (productividad aparente del
trabajo).

> El cambio en la cadena de valor de todo el proceso productivo y sus repercusiones en el
empleo a nivel territorial (deslocalizacion y externalizacion productiva).

En el caso de la transicion del coche con motor a explosion al coche eléctrico existe también la
necesidad de valorar los cambios que se produciran en toda la industria auxiliar. Como veremos,
el cambio en el sistema productivo es de amplio calado: no solo cambiamos el producto sino que
varia parcialmente todo el proceso productivo para su fabricacion y para su utilizacion.

Por otro lado, y paralelamente al cambio de producto y proceso, se produce también una
reestructuracion de la demanda de empleo en sentido cualitativo. El nuevo producto y los procesos
productivos (integrales) que se desarrollaran con la emersion del coche eléctrico haran cambiar las
necesidades de cualificacion de la mano de obra, pero sobre todo la estructura ocupacional del
sector. Estos cambios en el corto plazo, si no hay una planificacion adecuada, pueden conllevar
tensiones entre la demanda y la oferta de trabajo. Son estos “cuellos de botella” para la obtencion
de mano de obra con una cualificacion distinta las que presentan mayor interés en los procesos
de transicion sectorial. En este marco es donde tienen sentido las politicas activas de empleo, y en
especial las politicas de formacion profesional.

No en vano, estos desajustes cualitativos, junto con las variaciones del empleo que tienen lugar,
como ya hemos senalado, por la propia transicion territorial y sectorial que conlleva la irrupcion
del coche eléctrico, son la causa de la variacion de la tasa de desempleo friccional y estructural.
Anticiparse a estas problematicas es un aspecto clave para que los procesos de transicion sean
mas justos.

Hay consenso en considerar que elvehiculo eléctrico, entendido en todas sus variables, va a convivir
a medio plazo con el vehiculo tradicional de combustion interna hasta que finalmente se imponga.
Este cambio se produce en un entorno de transicion ecologica hacia una economia baja en carbono,
donde el proceso de transicion desde las energias fosiles a las energias renovables conlleva también
un cambio tecnologico y cultural. Como todo cambio de paradigma tecnologico, conllevara en
la industria del automovil y actividades paralelas una transformacion profunda e irreversible que
puede generar ganadores y perdedores. No en vano, tal y como sefnala Schumpeter, la dinamica
del capitalismo se basa en un proceso continuo de destruccion creativa donde la innovacion y la
irrupcion de nuevas actividades convive permanentemente con la caducidad y declive de otras. Este
proceso puede analizarse tanto en la propia industria del automovil, en su globalidad, incluyendo
la de componentes, como en los territorios donde se localiza. Las innovaciones y transformaciones
de procesos y productos son de tal magnitud que pueden representar una gran amenaza en el
corto plazo en tanto modifican el statu quo, pero también, una oportunidad para la continuidad
de la industria tradicional y, aparentemente, consolidada del sector del automoévil, adaptandose a
este cambio en el modelo productivo bajo en carbono. Como hemos reiterado este cambio lleva
aparejada una redistribucion territorial de la produccion y el empleo que genera. Si el cambio de
producto y proceso no se produce en el ambito temporal adecuado, algunos territorios podrian
verse marginados a medio y largo plazo dentro de un proceso continuo de crisis sectorial. Este
proceso de declive industrial de los sectores "maduros” ha sido una constante desde la década
de los setenta a partir del cambio tecnologico e institucional que ha supuesto el proceso de
globalizacion econdmica, y la dinamizacion de los procesos de deslocalizacion y externalizacion
productiva que han tenido lugar en el sector industrial.

Transformacion e innovacion para enchufarse al futuro



El Estado espanol puede ser uno de los paises productores que salga perdiendo en esta partida de
ajedrez que se va configurando y donde las piezas no dejan de moverse. Pero tambiéen, puede coger
un renovado impulso en esta carrera de fondo, no exenta de obstaculos, que se avecina o mejor
dicho que ya se esta desarrollando y mantener su papel protagonista en esta pugna que se esta
dando. Espana cuenta con una trayectoria y una base productiva solida favorable para continuar
siendo uno de los principales centros de producciéon mundial.

El primer paso esencial para sobreponerse el cambio que se esta dando, pese a ciertas resistencias
de caracter residual, es asumir que el futuro es el vehiculo eléctrico y todo lo que conlleva y que
esta transformacion es definitiva y no tiene vuelta atras. Inicialmente con vehiculos hibridos, hibridos
enchufables, eléctricos de bateria y a medida que se vaya desarrollando de pilas (hidrogeno).

El segundo paso necesario es reconocer las carencias de partida que tiene el sistema productivo
espanol para adaptarse al cambio. Y, que en gran medida todo indicaria que estas debilidades no
han sido enfrentadas por los poderes publicos con la determinacion necesaria, lo que ha supuesto
que muchos paises presenten en estos momentos claras ventajas competitivas frente a nuestro
Estado. Bien es cierto, que en este mundo globalizado las dinamicas de inversion de las empresas
transnacionales marcan de forma importante estos desequilibrios territoriales a escala global.

El proceso de desindustrializacion de una parte de la economia europea ha sido paralelo al
fortalecimiento de las estructuras de produccion en otras areas economicas (los paises asiaticos
y en concreto Corea del Sur, India o China, han sido los grandes beneficiados de este proceso), si
bien, no debemos olvidar que paises como Alemania han mantenido un fuerte proceso de inversion
para la mejora de sus procesos productivos. Una vez asumido esta situacion de partida hay que
ponerse a trabajar para potenciar nuestras fortalezas, reducir nuestras debilidades, aprovechar las
oportunidades y neutralizar las amenazas que nos vienen del exterior. En definitiva, aun estamos a
tiempo de aprovechar todo el potencial que tenemos para competir en este nuevo escenario que
se esta conformando.

Antes debemos establecer como se caracteriza y donde se encuadra este cambio de paradigma.
No solo hablamos de la produccion de vehiculos eléctricos, sino también de la digitalizacion,
automatizacion y la prestacion de servicios de movilidad. El proceso de transformacion ecologica
en la que la Union Europea ha basado su futuro economico’ en una sociedad mas sostenible. Asi,
los cambios estructurales que se estan produciendo tienen que ver, entre otros, con la eclosion del
vehiculo eléctrico en todas sus dimensiones, no solo de captacion de inversiones para la adaptacion
del proceso productivo para su produccion, sino también para la dinamizacion del proceso pre y
post productivo (toma de decisiones en inversiones, diseno del vehiculo, formacion de la mano
de obra, comercializacion, mantenimiento y reparacion, etc.). En este sentido debemos analizar la
infraestructura asociada, basicamente de recarga, que conlleva el coche eléctrico, asi como los
nuevos modelos de apropiacion vy, principalmente de uso del vehiculo basados en mayor medida
en servicios de movilidad compartida que con la adquisicion particular. Es decir, no se adquiere
un vehiculo, sino que se adquieren desplazamientos. En definitiva, todo indicaria que la posesion
del vehiculo ya no es el objetivo como ha sido hasta ahora, el objetivo es el uso de la movilidad.
Sin olvidarse de la magnitud de los cambios tecnolégicos relacionados con la conectividad y
automatizacion de la conduccion que se esta desarrollando en paralelo y en coordinacion a la
paulatina imposicion del vehiculo eléctrico.

Es en estos ambitos, a saber, vehiculo eléctrico, conectado, autdbnomo y prestacion de servicios de
movilidad, donde esta la clave y es, sobre todo, en ellos en los que debemos fijar nuestra mirada para
conocer en qué condiciones nos encontramos como pais para afrontar el futuro que ya es presente y
tener éxito y no sucumbir con la transformacion que esta acaeciendo en el sector del automovil

7 En este sentido debemos analizar los fondos europeos habilitados para la reconstruccion econémica post-pandemia, asi como las
anteriores iniciativas legislativas tendentes a dinamizar la reindustrializacion a partir de un cambio de la economia lineal a la economia
circular, por ejemplo.
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3. ELESTADO DELA CUESTION DEL SECTOR EN ESPANA

Analizar y, en consecuencia, resaltar los nuevos retos que estan emergiendo en el sector de la
automocion para que se conviertan en una oportunidad que permita conservary ampliar el empleo
es el desafio que nos hemos propuesto en este estudio. Sin duda, hay tantas variables y factores
a tener en cuenta y que influyen e influiran en el devenir del sector que pareceria un objetivo
inabarcable. Somos conscientes de nuestras limitaciones, pero eso no excluye que hagamos un
esfuerzo en poner algo de luz en elasunto y nos atrevamos a ir proponiendo modestamente algunos
posibles caminos a recorrer para preservar el sector y aumentar su produccion en nuestro pais.

Para ello previamente es necesario fijarnos en el estado de la cuestion del sector a dia de hoy
e, igualmente, conocer su evolucion mas reciente. Y finalmente, prever cuales son las posibles
tendencias por las que el sector podria avanzar.

3.1.  FABRICACION

En 2019 Espana mantuvo con 2.826.632 millones de vehiculos producidos, el noveno puesto entre
los fabricantes de vehiculos a escala mundialy el segundo a nivel europeo después de Alemania. EL
numero de vehiculos producidos se ha mantenido practicamente constante en los ultimos 5 anos.
En 2019 se mantuvo la fabricacion en relacion a 2018, con un leve descenso del 1% en relacion a
2017, un descenso del 2% a 2016 y un pequeno aumento de un 3% en relacion a 2015, ano que se
fabricaron unos 90.000 vehiculos menos que en 2019.

En el ano 2020 bajo los efectos de la pandemia y con la consiguiente parada de la produccion
durante unos meses y la lenta recuperacion del mercado ha tenido evidentes consecuencias en la
produccion de nuestras fabricas. El ejercicio se cierra con 2.268.185 fabricados lo que representa una
reduccion de un 19,6% en relacion a 2019. Si bien hay anadir que ha habido un aumento progresivo
de la produccion a lo largo de los ultimos meses, y consecuentemente un descenso sostenido
del diferencial, pues en septiembre era de un 27.7%, en octubre de un 24.8% y en noviembre el
descenso fue de un 21,7%. Por otro lado, se constata que aun con la impronta de la pandemia se han
fabricado mas vehiculos que en algunos de los peores anos de la ultima gran recesion.

Deltotalde vehiculos fabricados, el 79% son turismos y todo terrenos y el resto vehiculos comerciales
y vehiculos industriales.

Transformacion e innovacion para enchufarse al futuro



Grafico 1. Fabricacion de vehiculos en Espana
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Elaboracion propia. Fuente: ANFAC

EL82% de la produccidn espanola se exportd en 2019. De estas exportaciones el 93% se canalizaron
hacia mercados europeos. Alemania, Francia, Reino Unido e Italia acumularon casi el 70% de las
ventas a Europa. La exportacion de vehiculos representd en 2019 el 12% del total de exportaciones
espanolas. Es decir, la produccion espanola esta fuertemente ligada al comportamiento del
mercado automovilistico europeo. Donde la demanda de vehiculos eléctricos va en aumento con lo
cual debemos colmar sus expectativas. Lo que nos obliga, mas alla de abastecer nuestro mercado
interno, a producirlos para no perder cuota de mercado en estos paises. Es decir, en paralelo a la
descarbonizacion de nuestro parque automovilistico debemos volcarnos a satisfacer la demanda
externa que es realmente lo que venimos haciendo con la mayoria de los vehiculos que fabricamos.
Si sumamos en valor monetario el total de exportaciones, tanto de la industria de los vehiculos
como de los componentes, el montante es de un 16,5%. Lo que da testimonio de la gran importancia
de la industria del sector en la balanza comercial espanola.

Tabla 1. Exportacién de vehiculos anual

ANO VEHICULOS %l DE VEHICULOS EXPORTADOS 9l SOBRE TOTAL EXPORTACION ESPANA
(VALOR)

2012 1729172 87.4 153

2013 1.879.974 86.9 16.9

2014 2.039.893 84.9 17.6

2015 2273732 83.0 18,3

2016 2.432.401 84.0 19.4

2017 2.318.217 814 17.9

2018 2.304.418 817 16,9

2019 2.310.070 818 16,5

2020 1.051.448 86.0 -

Elaboracion propia. Fuente: ANFAC Incluye fabricacion de

vehiculos y componentes

Vehiculos eléctricos, conectados, autonomos y compartidos: retos y oportunidades para el empleo en la movilidad actual
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Grafico 2. Exportacion de vehiculos por paises 2019
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Elaboracion propia. Fuente: ANFAC

En el ano 2020 la exportaciones han aumentado en porcentaje hasta alcanzar el 86% del total de
la produccion. Estos nos dice que proporcionalmente las exportaciones han caido menos que
la fabricacion de vehiculos. Es interesante anadir que en el acumulado Turquia se ha colocado
como quinto pais de destino de nuestras exportaciones, subiendo varias posiciones, pues en 2019
ocupaba la décima posicion. Siendo Turquia el Unico pais de los cinco primeros que ha crecido el
numero de vehiculos que le hemos vendido en comparacion a 2019.

Grafico 3. Exportacion de vehiculos por paises 2020
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Elaboracion propia. Fuente: ANFAC

En este sentido es interesante constatar que el valor monetario de las exportaciones es superior al
de las importaciones en la ultima decada, contando el total de los productos fabricados en Espana.
Pero desagregando el dato entre productos concretos, observamos que en 2019 esto se cumple en
los turismos, todos terrenos, vehiculos comerciales e industriales y autocares, o sea la mayor parte
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de la produccion. Por el contrario, las importaciones superan a las exportaciones en el caso de los
motores y cajas de cambios donde las importaciones casi doblan las exportaciones, pues son un
86% superiores. Es decir, Espana es deficitaria en estos dos componentes que solo representan el
6% del total de exportaciones, con lo cual pasar del vehiculo de combustion al vehiculo eléctrico no
tendra tanta incidencia en la fabricacion autoctona de motores y cajas de cambios, en comparacion
con los vehiculos.

En el contexto mundial hay que tener en cuenta que en toda Europa se fabricaron 21 millones de
vehiculos y solo en la China se alcanzaron los 25 millones y en el global de Asia fueron casi 50
millones producidos, mas de la mitad del total fabricado en el mundo.

Grafico 4. Fabricacion por paises 2019
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Elaboracion propia. Fuente: ANFAC

En cuanto a los vehiculos alternativos en Espana en 2019 se fabricaron 272 vehiculos hibridos
enchufables (PHEV) y 16.885 eléctricos puros (BEV), lo que significa un escaso 0,6 del total de
vehiculos fabricados.

Tabla 2. Fabricacién de vehiculos por tipo de energia

ANO | ELECTRICO | % | HIBRIDO | o | HIBRIDONO | % | GASGN | % | GAS | % TOTAL %
PURO ENCHUFABLE ENCHUFABLE GLP ALTERNATIVOS
2016 0.383 0,32 - - 1475 0,05 | 2858 | 0,10 | 24127 | 0.83 37.843 1,31
2017 | 10781 | 038 - - 2.413 0,08 | 4983 | 017 | 21614 | 0,76 39.792 1,40
2018 | 17632 0,63 - - 8.466 0,30 | 11.913 | 0,42 | 23756 | 0.84 61.768 2.19
2019 | 16.885 | 0,60 272 0,01 11557 0.41 | 29115 | 1,03 | 19.772 | 0,70 77.603 2,75
2020 | 55992 | 247 83.065 3,70 5504 0,24 | 19.360 | 0.85 - 0,00 164.821 7.27

Elaboracion propia. Fuente: ANFAC
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Grafico 5. Fabricacion de vehiculos por tipo de energia
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Hay que subrayar que durante el transcurso del ano 2020 las fabricas espanolas han mantenido
un ritmo constante de aumento continuo de las cifras de produccion de vehiculos alternativos,
lo que supone un acumulado total de 164.821 unidades fabricadas (vehiculos eléctricos, hibridos
enchufables, gas natural e hibridos) alcanzando, un 7.27% de la cuota total de produccion en 2020.
Lo cual es muy revelador de la evolucion que estan tomando nuestras plantas, pues en el total de
2019 solo se fabricaron 77.603 vehiculos alternativos de este tipo, un 2,75%. Es decir, en 2020 se han
fabricado mas del doble de vehiculos alternativos que el ano anterior.

El crecimiento mas espectacular lo han experimentado los hibridos enchufables con una cuota
de produccion del 3,70%. En 2020 fueron el vehiculo alternativo de mayor fabricacion en Espana,
alcanzando las 83.965 unidades producidas, por 272 en 2019 cuando fue el de menor produccion.

También es muy remarcable el aumento de los vehiculos eléctricos puros. Se han producido un
total de 55.992 vehiculos eléctricos, con lo que se ha mas que triplicado la produccion total de
electricos en 2019.

En el lado opuesto, vemos como de vehiculos a gas se han fabricado menos de la mitad que en el
ano anterior. Con lo que confirmamos que este tipo de propulsion va a la baja y esta dejando de ser
una alternativa a considerar a medio plazo, si la evolucion sigue esta tendencia.

En lo que se refiere a la fabricacion de los vehiculos hibridos no enchufables se han reducido a la
mitad respecto al ano anterior, con 5,504 unidades. Esto demostraria el tiron del mercado externo,
pues en Espana el vehiculo mas matriculado en 2020, con diferencia, fue el hibrido no enchufable.
Al mismo tiempo, esto nos hace constatar la apremiante necesidad de fabricar vehiculos eléctricos
para satisfacer, principalmente, nuestros clientes europeos.

Transformacion e innovacion para enchufarse al futuro



De cara al futuro, segun una estimacion que hace T&E® en 2025 se fabricaran 203.136 vehiculos
hibridos enchufables y 307.469 vehiculos puros eléctricos, que sumados dan 510.605 vehiculos, es
deciralcanzarian un 17% del total de vehiculos fabricados en Espana segun sus previsiones®. Pues, en
esta misma estimacion se preve un incremento del 5% del total de vehiculos fabricados en Espana
en relacion a 2019. Si esto se cumple, representaria un crecimiento muy destacado de este tipo de
vehiculos alternativos y una reduccion, igualmente, muy significativa de vehiculos de combustion
interna, lo que podriamos describir como la consecucion de una verdadera transformacion de la
industria espanola del automovil. Si bien, solo seria el inicio del cambio absoluto que se producira
con la sustitucion total de los vehiculos de combustion por los eléctricos o de pila de hidrogeno.

En 2019 en Espana se fabricaron 43 modelos de coches de los cuales 9 son eléctricos. 2 de Ford,
2 de Mercedes, 1 Nissan, 1 Opel, 1 Citroén y 2 Peugeot. De nuestras fabricas tambien salieron 6
vehiculos de gas natural comprimido (GNC) y gases licuados del petroleo (GLP). 3 turismos de Seat
y 3 vehiculos industriales de IVECO™®. Entre los vehiculos eléctricos se incluyen los eléctricos puros,
los hibridos enchufables y los hibridos no enchufables. Cinco anos antes en 2014 de los 42 modelos
fabricados en Espana 6 ya eran vehiculos eléctricos™. Esta claro que hay que darle un mayor impulso
a la fabricacion espanola de vehiculos eléctricos.

Es de destacar que de las 2 factorias de Renault en Espana, tercer grupo fabricante en Espana,
no salid ningun vehiculo propulsado con energias alternativas. E, igualmente Seat, el principal
fabricante espanol, no produjo ni un solo vehiculo eléctrico, los unicos vehiculos alternativos que
salieron de sus fabricas fueron los de propulsion a gas, una tecnologia que parece que es mas de
transicion hacia a la electromovilidad que una verdadera apuesta de futuro.

La foto de la situacion que reflejan los datos de 2019 ha cambiado en 2020, lo que, por un lado,
nos demostraria el retraso de algunos fabricantes en incorporar esta tecnologia, pero, por otro
lado, que los cambios se estan produciendo muy rapidamente. Asi, Renault ya tiene en cartera
dos hibridos enchufables fabricados aqui. Y la Seat uno, tambien hibrido enchufable, aunque el
unico puro eléctrico de la marca del grupo Volkswagen, al que pertenece la Seat, ahora mismo se
fabrica en Eslovaquia. Aun asi, la hueva marca de Seat Cupra, también fabrica un vehiculo hibrido
enchufable. La factoria de Volkswagen en Navarra tampoco fabrico alguno vehiculo eléctrico en
2019 y tampoco lo hizo en 2020.

8 Transport Environment es una asociacion europea cuyo objetivo es impulsar una politica de transporte y accesibilidad basada en los
principios de desarrollo sostenible, que minimice el efecto negativo sobre el medio ambiente y la salud, consumo de energia y todos los
costos economicos y sociales, y maximiza la seguridad y garantiza una accesibilidad para todos.

9 Carmarker electric car plans across Europe 2019-2020.Transport & Environment. 2019.
https://infogram.com/spain_ev-production-fiche-1hzj4oq8zjoo2pw?live

10 Informe anual 2019. ANFAC 2020

11 Informe anual 2015. ANFAC 2016
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Mapa de la fabricas espanolas y modelos de vehiculos fabricados 2020
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Que de nuestras fabricas salgan vehiculos eléctricos no es en absoluto garantia de continuidad, ya
que dependera de su peso relativo respecto al total de la produccion, pero si se produce el caso
contrario y no se fabrican vehiculos eléctricos, entonces si que es mas que probable que no haya
continuidad. En otras palabras, fabricar vehiculos eléctricos es condicion necesaria para el futuro de
nuestra industria, pero no suficiente. Lamentablemente el caso de Nissan en Barcelona asi lo atestigua.

Es importante resaltar que aunque Espana cuenta con 17 plantas de fabricacion repartidas entre
9 Comunidades Autonomas, la influencia del sector se extiende mas, por la mayor distribucion
territorial de las industrias de equipos y componentes. Esto nos viene a decir que esta actividad
tiene un impacto, en términos econdmicos y sociales y por supuesto en el empleo, en muchos
territorios y su presencia es fundamental para el desarrollo y bienestar de los mismos. En otras
palabras, la continuidad de la industria del automoévil es, estratégicamente hablando, un objetivo
prioritario para la generacion de empleo y riqueza.

3.2. MATRICULACION

En Espana se matricularon 1.501.239 vehiculos en 2019; de estos un 23% fueron fabricados en Espana
y el resto fueron importados®2 En elano 2020, condicionado de lleno por el impacto de la pandemia
de covid-19, las matriculaciones de vehiculos fueron un total de 1.030.744 vehiculos, un 31% menos
que el ano anterior.

12 Informe anual 2019. Agrupacion Nacional de Fabricantes de Automoviles y Camiones (ANFAC). 2020

Transformacion e innovacion para enchufarse al futuro



En 2020 se matricularon un total de 201.605 vehiculos alternativos (eléctricos, hibridos, hibridos
enchufables y a gas) que representaron el 19,5% del total de las matriculaciones de aquel ano.
En cambio, en 2019 fueron el 10,8%. Con lo que ha habido un crecimiento muy destacado del
numero de matriculaciones entre 2019 y 2020 de un 25%®. Es decir, uno de cada cinco vehiculos
matriculados en 2020 fueron vehiculos propulsados con fuentes de energia alternativas, 9 puntos
mas porcentuales que en 2019.

Segun la Asociacion Espanola de Fabricantes de Automoviles y Camiones (Anfac), 2020 ha cerrado con
una subida del 64% de las matriculaciones de vehiculos eléctricos puros llegando a las 20.156 unidades.

Por tipo de vehiculo, la cuota de mercado de los vehiculos eléctricos puros e hibridos enchufables
fue del 4,2%. Destaca el fuerte crecimiento de los hibridos enchufables durante todo el ano. Con
23.360 unidades, triplicaron su matriculacion del ano anterior.

Los hibridos nho enchufables, con 140.869 unidades matriculadas durante todo el ano, crecieron un
28.,3% mas, alcanzando una cuota de las ventas del 13,6%. Siendo estos los vehiculos mas vendidos
de todos los alternativos, lo que podriamos calificar como un paso intermedio en el proceso para
avanzar hacia la electromovilidad.

En cambio, en 2020 de vehiculos a gas se matricularon un total de 17.220 unidades en 2020, lo que
supone una fuerte caida del 47,7% en comparacion al ano anterior.

El crecimiento del numero de unidades matriculadas del total de vehiculos alternativos en 2020 es
mas meritorio, si tenemos en cuenta, que el global de matriculaciones ha tenido un descenso del
31%. Descenso que principalmente ha afectado a los vehiculos de combustion con una bajada de
matriculaciones superior con un 38%.

Tabla 3. Matriculacion de vehiculos por fuentes de energia

ANO | COMBUSTION | o | HIBRIDONO | o GAS % | ELECTRICOS | o TOTAL %
ENCHUFABLE ALTERNATIVOS
2014 971701 08.4 12114 12 1620 0.2 1.846 0.2 15.580 1.6
2015 1189.323 08,0 18.432 15 3.411 0.3 3.046 0.3 24.889 2,0
2016 1301156 96.6 39.046 2.9 2609 | 02 4533 0.3 46.188 34
2017 1391157 951 55768 38 6.864 0.5 8.446 0.6 71.078 4.8
2018 1.449.312 92,7 76.113 4.9 24585 16 13.440 0.9 114138 7.3
2019 1.339.690 89,2 109.662 7.3 32.367 2,2 19.520 1.3 161.549 10,8
2020 831225 80,5 140.869 13,6 17.220 17 43.516 4.2 201605 19.5
Gasolina y diésel Hibrido gasolina y GLP, GNCy GN Eléctrico e hibrido
diésel enchufable

Elaboracion propia. Fuente: ANFAC

13 Instituto de Estudios de Automocion (Ideauto)
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Grafico 6. Matriculacion de vehiculos por fuentes de energia
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Elaboracion propia. Fuente: ANFAC

En las dos siguientes graficos observamos como en un periodo de 5 anos las matriculaciones de
vehiculos con fuentes alternativas han pasado de ser residuales y casi el 100% era de vehiculos de
combustion a la actualidad en que estan alrededor de un 20% y un 80%, respectivamente.

Grafico 7. Matriculaciones de vehiculos por fuentes de energia 2015

o Combustion = Hibrido m Gas Eléctricos

Elaboracion propia. Fuente: ANFAC
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Grafico 8. Matriculaciones de vehiculos por fuentes de energia 2020
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Elaboracion propia. Fuente: ANFAC

Si solo nos fijamos en los turismos y todoterrenos el peso de los vehiculos alternativos matriculados
en 2020 es mayor que en el global de vehiculos, ya que con un 22,5% representaron algo mas de
una de cada cinco matriculaciones. Lo que es muy significativo, teniendo en cuenta, que en los dos
anos anteriores estuvieron alrededor de una de cada diez y que en solo tres anos, entre 2018 y 2020,
casi se han doblado el numero de matriculaciones de los turismo y todo terrenos por fuentes de
energia alternativas. AuUn es mas notorio el caso de los eléctricos puros y los hibridos enchufables
que se han cuatriplicado. En cambio, las matriculaciones de los turismos y todoterrenos a gas han
disminuido a la mitad entre 2019 y 2020.

Tabla 4. Matriculacion de turismos y todoterrenos por fuentes de energia

ANO COMBUSTION % HIBRIDO % GAS o% | ELECTRICOS | oo TOTAL oo
ALTERNATIVOS
2014 840.522 08.3 12.083 1.4 1298 0.2 1405 0.2 14.788 17
2015 1.011.060 97.8 18.406 1.8 2518 0.2 2.248 0,2 23174 2.2
2016 1.110.788 06,8 30.897 2.7 1.670 01 3.654 0.3 36.224 3.2
2017 1167.014 945 55.552 45 4918 0.4 7448 0.6 67.923 55
2018 1.213.008 018 75773 57 20.842 1,6 11.813 0.9 108.435 8.2
2019 1106.913 88,0 108.683 8,6 25101 2,0 17.473 1.4 151.358 12,0
2020 659469 775 137.425 16.1 13.084 15 41226 48 191753 225
Gasolinay Hibrido GLP, Eléctrico
diesel gasolinay GNCy e hibrido
diesel GN enchufable

Elaboracion propia. Fuente: ANFAC
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Grafico 9. Matriculacion de turismos y todoterrenos por fuentes de energia

1400.000

1213.008
1200.000 1167014

1110788 1106913
1011060
1000.000
840522
800000
650.469

600.000

400000

0000 e

s | 108435
14788 2314 36224 '
0 — — — — -m m -

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

m Combustion Hibrido  m Gas Eléctricos Total alternativos
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Es obvio que ha habido un salto cuantitativo importante en solo el plazo de un ano. Lo que es
esperanzador para alcanzar la electrificacion de nuestro parque de vehiculos. Sin embargo, no es
menos cierto que queda aun un largo camino por recorrer y que estas cifras de crecimiento de las
matriculaciones deberian repetirse y aumentar de forma mas contundente para que en un decenio:

* La sustitucion llegue a cifras mas compatibles con los objetivos en la descarbonizacion del
parque automovilistico™.

* El vehiculo eléctrico puro tenga un mayor protagonismo desbancando al resto de vehiculos
alternativos en todas sus versiones.

*  Todo esto venga acompanado por una mayor fabricacion de estos vehiculos en nuestras factorias.

Si miramos los modelos de vehiculos eléctricos puros (turismos) matriculados en Espana en 2020,
los 5 primeros modelos, que representan el 42% del total, no se fabricaron en Espana, como ya paso
en 2019.

En el caso de los hibridos enchufables de los 5 mas vendidos, 2 se fabricaron aqui, un Peugeot
y un Renault, teniendo entre los 2 una cuota de mercado del 11%. Pese a su exiglidad, el dato
representa un avance en la penetracion en el mercado propio de los vehiculos autéctonos, pues
en el ano anterior, los 5 primeros matriculados de hibridos enchufables fueron todos importados.
En los hibridos no enchufables, los 5 primeros modelos de turismos matriculados son importados y
alcanzan el 39% del total de vehiculos de este tipo matriculados en Espana.

Asimismo, tengamos en cuenta que en 2019 solo el 23,4% de vehiculos matriculados en Espana
procedian de nuestras factorias. No obstante, debido al gran volumen de exportaciones el saldo de
la balanza comercial de vehiculos nos era favorable. Siendo en valor monetario un 64% superior la
exportacion a la importacion.

14 Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030 considera que se alcanzara un parque de vehiculos de 5.000.000 en 2030
(turismos, furgonetas, autobuses y motos)
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Otro dato muy significativo es la desagregacion del total de turismos y todoterrenos matriculados por
canales: un 47% fueron adquiridos por particulares, casi la mitad. Los matriculados por empresas fueron
un 34%, uno de cada tres vehiculos matriculados lo fueron por este canal. Y el 19% los matricularon
empresas de alquiler de vehiculos, lo que equivaldria a uno de cada cinco vehiculos matriculados®.
Todo ello demuestra el gran potencial que tienen las empresas para contribuir en la expansion de
los vehiculos alternativos, enmarcandolo, por ejemplo, en sus politicas de responsabilidad social y
ambiental corporativa y de mejora de su imagen en términos de sostenibilidad.

3.3. PARQUE MOVIL

El parque movil total de Espana en 2019 era de 29.463.309 vehiculos (se excluyen las motocicletas)
y de estos 53.847 eran eléctricos y 353.935 hibridos, total 407.782 entre ambos representaban el
1,4% del parque movil. Si solo contamos los turismos eléctricos puros y los hibridos enchufables, tal
como consta en la tabla, en 2019 eran 46.501%, o0 sea un 0,2% del parque total de turismos de Espana
en 2019.

Tabla 5. Parque movil de turismos por fuentes de energia

TOTAL GAS % HIBRIDOS % ELECTRICOS % TOTAL %
ALTERNATIVOS
2015 22.355.549 5.119 0,02 84.164 0.38 5.044 0,02 04.327 0.42
2016 22.876.830 6.761 0,03 114.652 0,51 8.509 0,04 129.923 0,58
2017 23.500.401 11.615 0,05 169.599 0.76 15.983 0,07 197198 0.88
2018 24.074.151 30.023 013 244.648 1,09 28.135 0.13 302.807 135
2019 24.558.126 53.725 0,24 352.031 157 46.301 0.21 452.059 2,02

Elaboracion propia. Fuente: ANFAC

Grafico 10. Parque movil de turismos por fuentes de energia alternativos
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15 |deauto

16 Observatorio Europeo de Combustibles Alternativo
https:/”/www.eafo.eu/countries/spain/1754/summarys
y Observatorio del Vehiculo Eléctrico y Movilidad Sostenible de la Universidad Pontificia Comillas.
https://evobservatory.iit.comillas.edu/
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La Asociacion Espanola de fabricantes de automoviles y camiones Anfac ha realizado un barometro
sobre la electro-movilidad en Espana en referencia a 2019. En el barometro se hace una comparacion
de la situacion espanola con los paises de la UE-15. En esta comparacion Espana se situd en la ultima
posicion del ranking en cuanto a la penetracion de la electromovilidad en su parque automovilistico
durante 20190.

Este barometro es un indice con base 100 que valora el nivel de cumplimiento de diferentes
objetivos tales como: alcanzar un 10% de cuota de mercado del vehiculo electrificado; conseguir
un 70% de penetracion del vehiculo eléctrico puro respecto del total de vehiculos electrificados;
el volumen necesario de puntos de recarga para conseguir estas cuotas, que se establece en 3,3
puntos por cada 1.000 personas en edad motorizable (Espana solo tenia 7.607 puntos de recarga
publica en el primer trimestre de 2020) , y que el 30% de estas infraestructuras sean de recarga
rapida o superrapida. Con estos elementos, se realiza un calculo, siendo el nivel o valor 100, el total
cumplimiento de estos objetivos. En esta escala y en funcion de los diferentes grados de obtencion
de los objetivos, se da un valor a cada pais?.

Valorando tanto la penetracion de vehiculos eléctricos como la infraestructura de recargas, Espana
obtuvo 16,4 puntos sobre 100, muy por debajo de la media europea que se encontraba en 27,9 puntos.

Enresumen, sitenemos en cuenta los tres parametros que hemos utilizado para 2019; el total de vehiculos
eléctricos fabricados; las matriculaciones y su presencia en el parque movil vemos como Espana esta
en una situacion de debilidad y mas si lo comparamos con otros paises del entorno europeo.

Pero, también se puede hacer la lectura a la inversa, Espana tiene aun un gran potencial de
crecimiento en los tres parametros para alcanzar una situacidon comparable a la que presenta
la Europa mas proxima. A grandes rasgos ello debe ir acompanado de un plan de reconversion
de los fabricantes de automoviles y de un aumento significativo de los puntos de recarga. Todo
ello, acompanado de un paquete de ayudas economicas y fiscalidad que incentiven su compra,
atendiendo también a variables redistributivas.

Y, a la par y no menos importante, de unos precios mas asequibles, pues, por gjemplo, un mismo
vehiculo fabricado en Espana en su version eléctrica puede valer, a precio de mercado, el doble
que uno de gasolina. En este ultimo aspecto, segun todas las previsiones a corto plazo, los precios
de los vehiculos eléctricos se asimilaran a los de combustion, principalmente por la reduccion del
coste de las baterias, con lo cual este obstaculo, que no es menor, tendera a desaparecer.

17 Informe anual 2019. Anfac. 2020
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4. EQUIPOS Y COMPONENTES DEL AUTOMOVIL

Si queremos hacer una radiografia mas completa de la industria del sector de la automocion en
Espana debemos incluir a los fabricantes de equipos y componentes que forman parte intrinseca,
junto a los fabricantes de vehiculos, de este conglomerado de actividades que lo nutren. Dicho
de otra manera, no se puede entender el sector industrial de la automocion espanol sin tener en
cuenta estos fabricantes que forman un todo. Desde esta perspectiva todas las transformaciones
que se estan dando en la automocion afectan por igual a ambos eslabones de la cadena. VY, esta
claro que las estrategias para hacerles frente deben pasar por una hoja de ruta comun. Aun asi, hay
algunas caracteristicas estructurales que los diferencian y que permiten abordar los cambios desde
diferentes puntos de partida y perspectivas.

El tejido industrial espanol que fabrica componentes para las empresas de produccion de
automoviles fue naciendo y creciendo en Espana a remolque de éstas. O sea, no habria sido posible
el desarrollo de una industria de componentes sin el importante efecto tractor de la demanda
generada por la industria de fabricacion de automoviles. Aun asi, desde hace anos ya, no puede
considerarse al sector de componentes como solo dependiente de los ensambladores instalados
en Espana, porque una parte mayoritaria y, en general, creciente de la fabricacion domestica de
componentes se destina a la exportacion y, en menor medida, al mercado interior de recambios.*®

La principal actividad del sector de equipos y componentes para automocion es el desarrollo
y fabricacion de todo tipo de elementos pertenecientes al vehiculo con un elevado nivel de
especializacion de sus productos. Estos son desde piezas metalicas basicas, gjes, elementos de
transmision o frenos hasta complejos sistemas de seguridad, elementos de interior, sistemas que
garantizan el confort de los ocupantes, equipos de climatizacion, electronica, microelectronica o
materiales de nueva generacion, entre otros muchos.*°

Como componentes se entienden todos aquellos destinados a la fabricacion de un nuevo vehiculo,
que se dividen entre diferentes niveles. Desde las materias primas y productos semi-elaborados
(TIER 2 y TIER 3)* hasta sistemas y subsistemas listos para su montaje en el vehiculo (TIER 1)*y que
suministran directamente a los fabricantes de automoviles. Es decir, los tres niveles se integran en
una relacion de interdependencia mutua que finaliza con el ensamblaje de vehiculos, los cuales
incorporan los productos manufacturados aportados por la industria de componentes.

Con un peso algo menor, las empresas de componentes también incluyen la fabricacion de los
recambios de la automocion, las piezas destinadas a la sustitucion o modificacion en vehiculos ya
existentes.

En esta tesitura deberiamos incorporar, como ejemplo de la transformacion del sector el software
que conlleva el proceso intensivo de digitalizacion de los vehiculos y, en consecuencia, forman
parte indisoluble de los componentes. VY, naturalmente todo lo relacionado con la creciente
electromovilidad de los vehiculos. Lo que desplazara elementos que hasta ahora formaban parte
intrinseca del vehiculo de combustion relacionados con el tren motriz e incorporara otros elementos

18 Elsector de fabricacion de equipos y componentes para automocion en Espana. CCOO Industria. 2016

19 Agenda estrategica componentes 2020. Asociacion Espanola de Proveedores de Automocion (SERNAUTO). 201

20 Fabricantes de Tercer Nivel (TIER-3): Fabricantes de productos semielaborados o materias primas con suministro a fabricantes de
vehiculos o componentes. Fabricantes de Segundo Nivel (TIER-2): Fabricantes de sistemas, subsistemas y componentes completamente
terminados con alta tecnologia para su montaje en sistemas o subsistemas con suministro directo al fabricante de componentes o
fabricantes de vehiculos.

21 Fabricantes de Primer Nivel (TIER-1): Fabricantes de sistemas, subsistemas y componentes completamente terminados con alta
tecnologia con suministro directo al fabricante de vehiculos.
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nuevos hasta ahora ajenos al sector. De modo que los efectos de la transformacion del sector
pueden llegar a ser mayores en los productores de componentes que en los propios fabricantes
de vehiculos.

No en vano, como afirma la Asociacion Espanola de Proveedores de Automocion (SERNAUTO), el
sector de componentes contribuye a generar en torno al 75% del valor final de un vehiculo, reflejo
de la gran dependencia mutua entre estas empresas y los fabricantes del vehiculo acabado. Es
decir,, si hablamos propiamente de fabricacion de vehiculos, esta no se puede entender si no es
como una integraciéon piramidal donde la base es la industria de componentes. De hecho, como
hemos visto, la mayor parte del vehiculo se fabrica fuera de las grandes empresas automovilisticas.
Y esto, por supuesto, tiene su traslacion en el empleo. El empleo generado en Espana por este
grupo de empresas de componentes es de alrededor de 225.400 trabajadores, lo que representa el
76% del empleo directo del total generado por el sector de la industria de la automocion.

El entramado de empresas de componentes lo forman un millar de empresas. Entre ellas estan
las empresas multinacionales extranjeras con plantas productoras en Espana. Y, a diferencia de los
fabricantes de automoviles del pais, empresas con la matriz en Espafay otras subsedes distribuidas
por el mundo. Ademas de una extensa red de PYMES industriales. Las empresas espanolas con
presencia internacional cuentan con alrededor 450 plantas repartidas en todo el mundo.

Esto hace, a diferencia de los fabricantes de vehiculos, que muchas de ellas tengan poder de
decision aqui y no dependan tanto de las decisiones del exterior. Con lo cual, hay un margen de
maniobra mayor en su planificacion estratégica empresarial para encarar los cambios profundos
que se estan produciendo en el sector de la automocion.

Si bien la localizacion en el extranjero es por una demanda del propio modelo de fabricacion de
vehiculos, que exige la proximidad de sus proveedores de equipos y componentes, las principales
funciones que dan valor anadido (I+D+i, diseno, gestion, planificacion, entre otras..) permanecen en
Espana y generan empleo autéctono.

Justamente por esta localizacion de proximidad que hablabamos, si las empresas fabricantes
de vehiculos asentadas aqui pierden carga de trabajo, también lo sufriran las empresas de
componentes, sean estas empresas extranjeras o estatales. Otro elemento importante a resaltar es
que alrededor de un 28% de la facturacion de equipos y componentes proviene de las ventas a las
constructoras de vehiculos de Espana. El resto de la fabricacion de estas industrias se distribuye
de la siguiente manera, un 57% de la facturacion corresponde a la exportacion y un 15% al mercado
estatal de recambios.

Es de destacar el crecimiento que ha venido teniendo en valor tanto la facturacion global como el

de la exportacion de la industria de componentes lo que nos demuestra por un lado la buena salud
de que gozay, por otro lado, su peso cada vez mayor en la economia espanola.
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Tabla 6. Facturacion y exportacion de componentes (millones de €)

ANO FACTURACION EXPORTACION %

2013 28.020 16.988 60,6
2014 29.723 17.602 59.2
2015 32.964 18.897 57.3
2016 33239 19.510 587
2017 36.239 20.015 55.2
2018 37170 21.415 57.6
2019 35822 20.754 57.9

CRECIMIENTO 2013/2019 27.8% 22.2%

Elaboracion propia. Fuente: Sernauto

Grafico 11. Facturacion y exportacion de componentes (millones de €)

40.000
35000

30.000
25.000
20.000
15.000
10.000
5.000
0

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

M Facturacion W Exportacion

Elaboracion propia. Fuente: Sernauto

Vehiculos eléctricos, conectados, autonomos y compartidos: retos y oportunidades para el empleo en la movilidad actual



28

Otra cuestion a retener es que Espana es el cuarto mayor productor de componentes de Europa.
La mayor parte de los productos que se exportan van dirigidos a los principales paises productores
de vehiculos europeos Alemania, Francia, Reino Unido o Italia. En total el 72% de los productos se
exportan a Europa, seguido de Estados Unidos con un 4.9% y Marruecos con un 4,6%. En este caso
tambiéen vemos la importancia del comportamiento de la industria europea del automovil a la que
servimos y la necesidad de adaptarnos a sus necesidades.

Grafico 12. Principales paises de exportacion de componentes 2019
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Elaboracion propia. Fuente: Sernauto

En otras palabras, nos jugamos mucho con los resultados que obtenga la industria europea con
relacion a las grandes transformaciones del sector y su devenir condicionara enormemente el
futuro del sector de los componentes en nuestro pais.

Casos de estudio: ejemplos de adaptacion a los retos de la transformacion del sector

A continuacion hacemos una breve explicacion de dos empresas de fabricacion de equipos y
componentes que producen productos muy diferentes y que nos permiten conocer de mas cerca
el sector. En concreto su evolucion y respuesta a las grandes transformaciones de la industria
automovilistica. Empresas de las cuales volveremos a hablar mas adelante.
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FICOSA

Una de las principales empresas de equipos
y componentes para la automocion estatal
es Ficosa. Una compania global dedicada a la
creacion de soluciones de visidon, seguridad,
eficiencia y conectividad de alto contenido
tecnoldgico para la industria de la automocion
y la movilidad. La compania se fundo en 1949
en Barcelona como empresa de componentes
del sector de la automocion. La sede central
esta situada en Barcelona y esta presente con
centros productivos, centros de ingenieria y
oficinas comerciales en 16 paises en Europa,
Ameérica del Norte y del Sur y Asia. Actualmente
cuenta con mas de 10.000 trabajadores.

La compania se encuentra en un momento
clave de su expansion como consecuencia de
su firme apuesta por la internacionalizacion, la
eficiencia operativa y la innovacion.

La profunda transformacion tecnologica
que ha llevado a cabo en los ultimos anos,
basada en el desarrollo de productos de
mayor valor anadido en electronica y software
ha sido fundamental para su crecimiento.
Esta transformacion se vio acelerada con la
adquisicion de los activos de fabricacion e
ingenieria de laempresa Sony en Viladecavalls
(Barcelona), donde se ubica un Centro
Tecnologico en excelencia electréonica vy
tecnologica que es el motor global del grupo
en [+D+i.

Al adquirir Ficosa en 2011 la antigua planta de
Sony, con su infraestructura y trabajadores,
aprovechod su experiencia y conocimientos
en electronica para introducirse  en
la electrificacion del automovil, pues
anteriormente producia mayormente
productos mecanicos con poca tecnologia.

Este cambio comporté una transformacion en la
estructura de la planta y la composicion de los
perfiles y habilidades del personal. De los 1.700
trabajadores de la planta, aproximadamente
un millar son técnicos que forman parte del
Centro Tecnologico en excelencia electronica
y tecnoldgica, principalmente ingenieros vy
personal de apoyo. Esto conlleva una apuesta
muy grande por el [+D+i. Para avanzar en este
camino, en 2015 se realizO una alianza con
Panasonic. Esta empresa japonesa aporta la
componente electrénica del productoy Ficosa la
experiencia en la fabricacion de componentesy,
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al mismo tiempo, ser un proveedor consolidado
del sector del automovil. Esta seria una clara
muestra de incorporacion en el sector del
automovil de una compania inicialmente ajena
al mismo, en cuya cooperacion interempresarial
ambas salen beneficiadas.

Algunos de los ambitos en los que se han
especializado son:

* La conectividad que permite que en caso de
accidente del coche se pone en contacto con
emergencias.

En retrovisores que son una camara para
detectar, por ejemplo, otros vehiculos del
entorno y mejorar la seguridad.

En el cableado para la comunicacion de las
baterias con el resto del coche.

Se trata de productos muy tecnologicos con
mucho componente de software y con unos
requisitos de calidad muy exigentes.

En relacion a la plantilla, ha habido una
reconversion de los trabajadores desde la
fabricacion de productos tradicionales, que van
a la baja, hacia la de componentes electronicos
mas sofisticados. Ahora el negocio que mas
crece es el negocio de la comunicacion y
conectividad del coche, las camaras, los
sensores, la comunicacion con las senales de
trafico, etc. Para la empresa la funcion de la
conectividad es la mas rentable, incluso mas
que la relacionada con las baterias.

Como muestra de la entrada de la tecnologia
como innovacion de un producto, nos fijamos
en los retrovisores que desarrolla y produce
para todos los fabricantes de vehiculos de todo
el mundo. Anteriormente era un componente
inactivo, sobre todo, mecanico y ahora es
proactivo. Incorporando alta tecnologia como
soncamaras, sensores, software, incluso pueden
llegar a llevar las antenas 5G tecnologia de
quinta generacion de comunicacion inalambrica
y acceso a Internet.

La mayoria de los productos que fabrica la
empresa se exportan, con lo que no hay mucha
dependencia del mercado interior. Es decir, en
general no se depende de los fabricantes de
automoviles estatales.
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GRUPO ANTOLIN

El Grupo Antolin es una multinacional lider en el
desarrollo, disenoy fabricacion de componentes
deinterior para la industria delautomovil (techos,
puertas, iluminacion, paneles de instrumentos
y sistemas electronicos). Uno de cada cuatro
coches que se fabrican en el mundo estan
equipados con sus sistemas modulares.

La compania empezd su recorrido en Burgos
en 1950, ya como empresa de componentes
del sector de la automocién. Actualmente, se
trata de una empresa establecida en 26 paises
con mas de 30.000 personas trabajadoras. Algo
mas del 5% de la plantilla, alrededor de 1.700
trabajadores, es empleo tecnolégico ocupado
en actividades de [+D+i.

Grupo Antolin se ha consolidado como Full
Service Supplier (Proveedor de Servicio
Completo) gracias a sus multiples competencias.
Esta categoria habilita a la empresa para
acompanar al cliente en el ciclo completo del
producto en los distintos paises en los que
opera. Antolin ofrece un servicio a traves de
todos los procesos necesarios que van desde
la concepcion y el diseno de los componentes
hasta la entrega de las series, dentro de
los estandares de calidad que la empresa
automovilistica demanda.

Asimismo, para fortalecer su posicion en el
mercado, cuenta con un amplio grupo de
socios estratégicos en diferentes campos de la
electrénica de automocion, realizando disenos
conjuntos que ofrecen productos con la ultima
tecnologia. Este es otro gjemplo de la simbiosis
entre empresas de electronica que hacen
su aparicion, recientemente, en el sector del
automovily una empresa afianzada con una larga
experiencia como industria de componentes.

La empresa de componentes Grupo Antolin
participa de forma activa con los fabricantes
para buscar soluciones tecnologicas del coche
del futuro. La empresa ha ido adquiriendo
empresas que se dedicaban a la electronicay a
la iluminacion de interiores para incorporar valor
anadido a las piezas que tradicionalmente hace
el grupo.
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El grupo tiene 2.000 trabajadores en Espana y
cuenta con una planta central en Burgos donde
se desarrolla el de I+D+i y en la que trabajan
alrededor de 600 ingenieros.

La especializacion es la fabricacion de
revestimientos para el vehiculo: techos, paneles
de puerta, salpicaderos, etc. que cada vez
incorporan mas tecnologia. En techos para
vehiculos sonlideres mundiales. Hay otra division
que es la de panelesy electronica. De lo que se
trata es de integrar en estos revestimientos todo
lo que se refiere a iluminacion, conectividad,
antenas y sensores, etc.

Se cambian los procesos de produccion,
adaptandolos para integrar los nuevos
productos que generaran mas puestos de
trabajo por necesitarse una intervencion mayor
de mano de obra. Aun con la automatizacion
que se produce en las lineas de produccion, el
empleo permanece estable.

Las piezas que fabrican tienen un volumen muy
grande, lo que dificulta el transporte de sus
productos a largas distancias donde se localizan
las plantas automovilisticas a las que sirve.
Debido a esta caracteristica y a exigencias de
los fabricantes, se han instalado en los parques
de proveedores, al lado de sus instalaciones
o bien directamente dentro de las plantas de
sus clientes, con lo que estan distribuidos por
todo el mundo. Por gjemplo, tienen plantas de
desarrollo, ingenieria y diseno en Brasil y en
China. Por ello, la exportacion representa un
porcentaje muy pequeno.

Los fabricantes de coches cada vez mas van
exigiendo productos mas respetuosos con el
medio ambiente. Y, también en este campo,
hay un desarrollo de productos. Por ejemplo,
en los techos se esta apostando por las fibras
naturales, para que cuando el vehiculo deje de
circular sean 100% reciclables.

Elmayor riesgo que perciben en Espana se dara
si las matrices de las empresas de fabricacion
de automoviles no asignhan produccion de los
vehiculos mas avanzados y eléctricos a Espana
y se pierde volumen de fabricacion.




5. IMPACTOS EN EL SECTOR DE LA AUTOMOCION DE
COVID-19

Sin duda, la irrupcion de la pandemia, como en tantos otros ambitos, ha influido en el sector de la
automocion, principalmente durante la época de confinamiento estricto en todo el Estado espanol
y, posteriormente, con algunas de las medidas que se ha ido tomando para disminuir sus efectos y
que aun continuan. Han sido efectos a corto plazo, provocados basicamente por las limitaciones a la
movilidad que se han establecido en todo el mundo conforme ha avanzado la pandemia. La parada
en la fabricacion, tanto de componentes como de la propia industria matriz por las limitaciones de
movilidad, y la caida de las ventas que el proceso de crisis econdmica ha conllevado, son los dos
aspectos mas destacables. Ahora bien, merece la pena resaltar otros aspectos que tal vez no sean
tan evidentes. En todo caso es necesario reflexionar sobre como esta pandemia va a afectar al
proceso de cambio tecnoldgico del sector.

5.1, FABRICACION

Tal como hemos evidenciado, la primera consecuencia directa de la pandemia, debido al cierre
de las plantas de fabricacion y la paulatina recuperacion de la capacidad productiva, es la caida
importante del numero de vehiculos fabricados en 2020 en Espana.

Pero también, merece la pena resaltar como la pandemia ha visibilizado la absoluta dependencia
exterior de nuestra economia, y en concreto, del sector del automovil. Las dificultades de
abastecimientos de productos intermedios de la industria por los efectos que la pandemia ha
tenido en las cadenas de aprovisionamiento a escala global, muy evidente en el caso de la industria
en paises como China, han conllevado la paralizacién de la industria del automovil. Este hecho ha
puesto en evidencia que las politicas industriales, tanto a nivel autonomico, como estatal o europeo,
deben reforzar los margenes de autonomia de nuestro sector industrial. Esta pandemia no va a
ser la ultima® y se precisa una readaptacion de los procesos productivos® hacia la circularidad y
la proximidad. Estos dos elementos suponen un cambio importante en el diseno de los procesos
productivos, en este caso del automovil, que fortalezca su autonomia de abastecimiento de
productos intermedios (componentes) frente a posibles nuevas crisis sanitarias.

Esta perspectiva dinamizaria los procesos de re-localizacion de ciertas actividades productivas
deslocalizadas en el pasado. Bien es cierto que el proceso de globalizacion se ha inspirado sobre
todo en estrategias empresariales tendentes a la internacionalizacion de las empresas donde no sélo
resalta el ambito comercial, sino también, en el caso de las transnacionales, el ambito productivo.
Una parte importante del crecimiento del comercio exterior (base del crecimiento economico a
escala global) es el aumento del comercio intraindustrial?4 y no tanto del comercio interindustrial.
En la industria del automovil este hecho es evidente: el Estado espanol, presenta un alto nivel de
exportacion e importacion de automoéviles .

22 Segun resalta la OMS, tal vez sea el momento de preparar las sociedades (y sus economias) a proximas crisis sanitarias. Puede
consultarse en:
https:/7/www.wwho.int/es/news/item/01-10-2020-the-best-time-to-prevent-the-next-pandemic-is-now-countries-join-voices-for-better-
emergency-preparedness

23 Este elemento ha sido muy evidente en la actual crisis para productos del sector sanitario, por ejemplo.

24 Comercio basado en la importacion y exportacion de los bienes y servicios de un mismo sector.

25 https:.//www.icex.es/icex/es/Navegacion-zona-contacto/revista-el-exportador/en-cifras/index.html#seccion
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0.2. TELETRABAIO

Un fendmeno que no se nos escapa es el crecimiento del teletrabajo que en Espana estaba poco
desarrollado en comparacion con otros paises europeos, pero que con la pandemia ha tenido un
gran impulso.2® Segun una encuesta llevada a cabo por Eurofound durante el mes de abril, cuando
el pais estaba confinado, el teletrabajo habria aumentado considerablemente llegando a un 30%
de asalariados y asalariadas en Espana. Hasta tal punto que el gobierno se ha visto obligado a
legislar sobre esta modalidad de trabajo y en septiembre de 2020 se aprobd una ley de teletrabajo.
Paralelamente, las empresas se han ido adaptando y potenciando esta forma de organizacion del
trabajo, hasta hace poco incipiente y residual. La propia ley ya nos dice algo tan obvio como que el
teletrabajo disminuye la contaminacion en tanto decrece el numero de desplazamientosy el uso de
los vehiculos privados, reduciendo en consecuencia la emision de gases invernadero.

Si bien, podria parecer algo coyuntural y que solo es un fenomeno puntual a consecuencia de
la pandemia, todo indica que, una vez superada la crisis sanitaria disminuira la intensidad del
teletrabajo, pero sera mas habitual que antes. Con lo cual concluimos que se trata de un cambio
estructural. Si tenemos en cuenta que uno de los principales motivos por los que nos desplazamos
es para ir y volver al trabajo, no hay duda de que tendra impacto en la movilidad global de las
personas y, sobre todo, de las formas de movilidad

5.3. COMERCIO

Asimismo, la pandemia ha acelerado algunos cambios en el comercio, hacia el llamado comercio
electronico. Este era, de hecho, uno de los principales efectos de las TIC en las areas comerciales
y logisticas de las empresas, que se estaba acelerando de forma importante antes de la pandemia.
El crecimiento de empresas como Amazon, o de servicios a través de plataformas digitales, se ha
incrementado con las restricciones de movilidad existente por la expansion de la COVID-19.

No hay duda de que estas formas de provision y consumo se han convertido en el factor clave de
éxito en las estrategias empresariales. Estos cambios en la logistica comercial de muchas empresas
supondran unaumento de la demanda de mas vehiculos de transporte ligero de mercancias (menos de
3.500Kgs), pero también una disminucion de las compras en los centros comerciales, principalmente,
localizados en las periferias urbanas a los cuales mayormente se accedia en automovil.

Almismo tiempo, se produce un repliegue del comercio con un retorno hacia dentro de las ciudades,
lo que también conlleva una disminucion de la movilidad hacia las periferias urbanas para adquirir
bienes de consumo. Esta tendencia también puede traducirse en un venta mayor de vehiculos
ligeros de transporte de mercancias.

En este sentido cabe destacar que Espana es uno de los principales fabricantes europeos de
vehiculos comerciales utilizados para el transporte de mercancias y en consecuencia puede salir
beneficiada del incremento del comercio online. Su produccion alcanzo las 563.026 unidades en
2019 Yy ha ido en aumento los ultimos anos.

26 Segun la Encuesta de Poblacion Activa, en 2019 los que lo hacia normalmente (o mas de la mitad de los dias) fueron al 4,8%, o los que lo
hicieron ocasionalmente el 3,5%.
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5.4. TURISMO

Otro ambito al que ha afectado de lleno la pandemia es el sector turistico, tanto el turismo interno,
pero, sobre todo, el que depende de la entrada de turistas extranjeros. También ha influido en los
visitantes extranjeros por negocios. Esto sin duda tiene repercusiones en el mercado del automovil,
y sobre todo del coche de alquiler, muy importante en ciertas zonas turisticas o de mucha atraccion
de visitantes por negocios del Estado espanol. Todo parece indicar que durante el periodo que dure
la pandemia, habra una reduccion de la demanda de compra de nuevos vehiculos para alquiler. Y la
gran duda que emerge es si sera una afectacion ocasional o duradera. En estos momentos, al igual
que ocurre en el sector industrial, se esta poniendo en duda la supervivencia a largo plazo de un
modelo turistico intensivo basado en la demanda externa.

El acumulado de turismos matriculados para alquiler hasta septiembre de 2019 fue de 238.285 y
en 2020 de solo 96.101. Un descenso muy acusado de un 60%. Mas del doble que la caida de las
ventas a particulares y a empresas.

Ademas, también hay que tener en cuenta que la edad media del parque circulante de los turismos
es de 12,1 anosy el de coche de alquiler tiene una rotacion mas elevada y la edad media se situa 7,2
anos. Esto puede tener su reflejo en la venta de vehiculos mas nuevos vy, por ello, en los modelos
electricos. En 2020, un 10% de la flota de alquiler esta constituida por vehiculos hibridos y eléctricos,
con un crecimiento elevado en comparacion a 2019 cuando solo eran de un 3%. En todo caso, muy
por encima del porcentaje que representaban estos vehiculos sobre el parque total espanol que en
2019 era solo del 0,2%.

Vehiculos eléctricos, conectados, autonomos y compartidos: retos y oportunidades para el empleo en la movilidad actual
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5.5. RECESION ECONOMICA

Por otro lado, no hay que perder de vista la recesion econdmica que acompana la pandemia lo que
puede conllevar, por un lado, a una disminucion en la matriculacion de vehiculos vy, por otro lado;
a un trasvase de la compra de vehiculos huevos a vehiculos de segunda mano mas economicos
y en general mas contaminantes. La pérdida de renta, sobre todo de la clase trabajadora, puede
extender la crisis de la demanda mas alla de la propia pandemia. Las perspectivas econdmicas
sitlan la recuperacion del PIB pre-pandemia en el ano 2022.

Naturalmente, esta caida de demanda tendra un efecto importante en la demanda del automovil,
no solo por la reduccion de nuevas matriculaciones como hemos senalado, sino también por un
cambio de la demanda hacia productos mas baratos, en este caso, productos mas maduros como
es el coche con motor a explosion.

En la crisis econdmica que se inicié en 2008 hubo un comportamiento del mercado de vehiculos
en esta direccion. En 2007 se matricularon en Espana 2.350.101 vehiculos. En cambio, el momento
mas algido de la crisis y cuando la reduccion fue mas drastica en 2012, solo se matricularon 924.310
vehiculos. Un 60% menos de matriculaciones. Ademas, la recuperacion econémica ha sido lenta,
a lo que se han sumado otros factores inhibidores, hasta tal punto que las matriculaciones a 2018
fueron 1.831.556, aun un 20% por debajo de la cifra de 2007.# No obstante, el parque de vehiculos
no ha dejado de crecer

Todo ello, aunque los efectos que tendra la pandemia y la crisis economica asociada en la
matriculacion de vehiculos estén rodeados de una gran incertidumbre, nos hace suponer, como
ya hemos senalado, que podria ralentizarse la penetracion del coche eléctrico en el parque movil
espanol en lo que se refiere al volumen total, no asi en lo porcentual.

Otro dato a tener en cuenta, como hemos resaltado, es el peso del vehiculo usado en relacion
a las nuevas matriculaciones. Si contamos todos los vehiculos vendidos (matriculados y usados),
en 2007 los usados representaban el 60% y en 2012 alcanzaban el 76%.2 A ello hay que anadir
que alrededor del 60% de los vehiculos usados transferidos anualmente son vehiculos de mas de
10 anos y de estos la mitad tienen mas de 15 anos?. La pregunta que nos hacemos es hasta qué
punto estos numeros tan elevados de venta de coches usados van a contrarrestar los efectos del
aumento en las ventas de vehiculos nhuevos eléctricos en el parque movil espanol. Hay que senalar
que una cosa son las matriculaciones de vehiculos nuevos y otra cosa muy distinta es la evolucion
de la composicion del parque de vehiculos a medio plazo hasta que no se hayan reemplazado los
vehiculos de combustion. Sin embargo, es razonable pensar que a medida que se vaya implantando
el vehiculo eléctrico ira creciendo la oferta de estos vehiculos de segunda mano. Cosa que si bien
de forma muy incipiente esta empezando a ocurrir en nuestro pais.

Para hacer una comparativa, la media de anos de antiguedad de todos los vehiculos que circulaban
en Espana en 2018 era de 12,4 anos, superior a la de paises como Gran Bretana que era de 8 anos,
Francia de 9 anos o Alemania de 9,5 anos.3° Es decir, la renovacion del parque automovilistico en
Espana es mas lenta que en la mayoria de los paises de nuestro entorno.

27 Anuario Estadistico 2018 del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. 2019
28 Anuario Estadistico 2018 del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. 2019
29 https://elpais.com/economia/2019/08/09/actualidad/1565337143_.409989.html

30 https:.//www.acea be/statistics/tag/category/report-vehicles-in-use
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A ello hay que anadir que previsiblemente la capacidad de compra de vehiculos en el mercado
espanol va a disminuir a consecuencia de la crisis, lo que presumiblemente afectara a la expansion
del coche eléctrico por tener precios mas caros.

En este marco, sin tener en cuenta las ayudas a la compra de los vehiculos eléctricos,® el mismo
automovil de gama baja fabricado y comercializado en Espana tiene un precio, en el caso de motor
eléctrico, que puede llegar a doblar al de motor de gasolina. Sin embargo, los analistas prevén que de
cara a 2030 el coste de las baterias disminuira de tal manera que habra cierta paridad en los precios
de los vehiculos de combustion y los eléctricos, gracias a las mejoras tecnologicas y al aumento de la
capacidad de produccion. Ademas, no hay que olvidar los ahorros que se obtienen en combustible y
mantenimiento durante la vida util del vehiculo, ya que los eléctricos no necesitan cambios regulares
de fluidos y tienen menos piezas moviles y desgaste que puedan requerir un reemplazo

Otro dato a tener en cuenta, y que confirma la correlacion entre renta per capita y penetracion
del coche eléctrico, es el que aporta un estudio de 2018 realizado por la European Automobile
Manufacturers Association (ACEA), que muestra que todos los paises con una cuota de mercado de
vehiculos de carga eléctrica inferior al 1%, es decir, la mitad de todos los estados miembros de la
UE, tenian un PIB per capita inferior a los 29.000 €. Es el caso de varios paises del sur como Espana,
ltalia y Grecia. Por el contrario, una cuota de vehiculos de carga eléctrica superior al 3,5% solo se
producia en paises con un PIB superior a 42.000 €, como Finlandia, los Paises Bajos y Suecia.®

5.6. PRECIOS DELOS CARBURANTES

Finalmente, relacionado con la pandemia y la consecuente parada econdémicay, aunque puede ser
solo circunstancial, el precio del petroleo ha descendido bruscamente durante el transcurso de la
misma. El petroleo Brent de referencia en Europa estaba en diciembre de 2019 a 60,57€ por barril.
Posteriormente, en los siguientes meses de 2020 el precio ha tenido una bajada importante con
ciertos vaivenes hasta situarse en octubre de 2020 en 32,93€. Casi la mitad del precio que alcanzd
al final del ano anterior. Por logica, con la recuperacion economica los precios volveran a subir, pero
mientras tanto esto puede afectar al precio de los carburantes y, en consecuencia, a los costes del
uso de los vehiculos de combustion, haciendo mas ventajosa su posesion y uso.

Un elemento a tener en cuenta de caracter mas estructural es, sin embargo, la reduccion en la
demanda de combustibles fosiles que puede llevar aparejada la introduccion del vehiculo eléctrico
cuando la electricidad que se consuma sea en su gran mayoria de fuentes renovables. Es decir, que
haya una disminucion del consumo de los combustibles fosiles que en buena parte se usan para el
transporte por carretera. Aunque es muy arriesgado hacer una prevision en este sentido, se puede
pensar que esta reduccion a largo plazo de la demanda podria llevar a un abaratamiento de estos
combustibles que, paraddjicamente, podria amortiguar la caida previsible de la demanda esperada.

31 Elplan Renove de reciente aprobacion ofrece ayudas mas cuantiosas a la compra de vehiculos eléctricos, pero igualmente, aunque
menores para los vehiculos menos contaminantes de combustion interna.

32 https:.//www.acea be/press-releases/article/electric-car-sales-not-taking-off-in-lower-income-eu-countries-new-data-sh
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6. ELVEHICULO ELECTRICO, CONECTADOY
AUTONOMO: REDEFINICION DEL PROCESO DE
PRODUCCION Y DE LAS CADENAS DE VALOR

6.. ELVEHICULOELECTRICO

Laprevisionde que elvehiculo eléctricovaareemplazaralvehiculo convencionalse esta convirtiendo
en un hecho dificilmente cuestionable, consecuencia de las normativas europeas, estatales v,
también locales, concebidas para la descarbonizacion de uno de los principales sectores emisores
de CO2, asi como, de contaminacion atmosférica y acustica. La presion legal, junto con la creciente
conciencia ambiental de la sociedad que pretende hacer frente a la emergencia climatica, han
puesto en entredicho el modelo de transporte basado en el vehiculo con motor de combustion.
Ello ha provocado que la industria automovilistica se haya volcado de lleno en el desarrollo de la
electrificacion de la movilidad, y que las dudas sobre esta electrificacion se hayan ido disipando y
ya sea una apuesta decidida del sector.

Aunque aparentemente pueda parecer contradictorio todas las politicas disuasorias de los motores
de combustion, en vez de perjudicar al sector frenando las ventas, a corto y medio plazo, pueden
significar un revulsivo para la industria automovilistica al aumentarse las ventas por tener que
sustituirse el parque mas contaminante.

Si bien parece ya irrefutable que cada vez el ritmo de penetracion del vehiculo eléctrico en el
mercado ira @ mas y, en consecuencia, también en la industria manufacturera espanola, no es
menos cierto, que aun convivira durante un periodo mas o menos prolongado de tiempo con los
vehiculos de combustion interna. Ello dara algo de margen para readaptar el entramado industrial
del sector del automovil a las nuevas demandas productivas. Aunque no vale dormirse, pues en el
sector del automovil, la planificacion y desarrollo de productos hasta que llegan al mercado es muy
prolongado en el tiempo. Ademas el proceso se puede acelerar y pasar de ser una transicion lenta
en el tiempo a producirse en pocos anos. En consecuencia, todo lo que no se haga hoy retrasara
la adaptacion del proceso productivo perdiéndose un tiempo muy valioso para posicionarse en
cabeza de carrera y evitar los efectos negativos de no llegar o llegar tarde a la meta, que no es
otra que fortalecer y hacer perdurable el sector y con ello la mano de obra asociada. La creciente
demanda de los consumidores de vehiculos con energias alternativas conduce a un cambio de
modelo estructural del sector, sin embargo en nuestro pais la transformacion de la industria del
automovil, en su sentido mas amplio, esta aun lejos de adaptarse a este nuevo paradigma de la
movilidad electrificada.

Para ello, hay que preguntarse cuales son las capacidades y posibilidades de la industria espanola
para afrontar este retoy quée papel puede desempenar en este nuevo marco productivo. No podemos
olvidar qué implicara la electrificacion de los vehiculos en la cadena de valory, por supuesto, como
impactara esta mas que probable reformulacion de la cadena de valor en nuestro tejido industrial.
Finalmente, también podemos cuestionarnos en qué medida la industria estatal esta preparada
para integrar y controlar esta hueva cadena de valor.

Con la irrupcion de la traccion eléctrica habra un trasvase de la tecnhologia principal de los motores
térmicos a las baterias, los motores eléctricos y la electronica de potencia. Una tecnologia que
hasta ahora estaba al margen de los fabricantes de vehiculos que controlaban la cadena de valor.
Lo que significa una sacudida importante al sector que requiere de una transformacion profunda
y que atraera nuevos actores hasta ahora ausentes y, al mismo tiempo, arrinconara a otros actores
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omnipresentes y consolidados en el modelo actual de los vehiculos de combustion. Habra una
vinculacion creciente entre sectores que hasta elmomento poco tenian que ver entre si. Movimientos
intensos van a poner en entredicho la correlacion de fuerzas consolidada dentro del sector. Nuevas
alianzas se van a constituir reubicando el centro de gravedad de la industria motriz tradicional hacia
el entorno de la industria eléctrica que muy probablemente hara de columna vertebral de todo el
sistema de constelacion de empresas vinculadas a sectores y actividades hasta hace poco con
escasa relacion.

Partimos de la premisa, bien sabida, que los centros de decision de las marcas automovilisticas y en
menor medida de componentes, que se fabrican en Espana no se encuentran aqui. Es el llamado
“efecto sede”, en referencia a la sede central externa de la marca o grupo automovilistico y de
componentes. Esto hace verdaderamente mas complicado planificar estrategiasy ejecutarlas desde
una perspectiva mas estatal. Es decir, la capacidad de proyectar como afrontar la transformacion
del sector queda mermada, al estar en manos externas. O, dicho de otra manera, en un momento
tan trascendental en el que deben tomarse decisiones decisivas pueden prevalecer los intereses de
fortalecimiento de la industria propia de cada pais con menoscabo de nuestro sistema productivo.
Y mas teniendo en cuenta que son algunas de estas mismas empresas implantadas en Espana las
que mas estan padeciendo los cambios y, generalmente, es en estos momentos de incertidumbre
por el futuro cuando se producen los repliegues hacia uno mismo.

Lamentablemente, es lo que hemos visto recientemente con el previsto cierre de la factoria de
Nissan en Barcelona a finales de 2021. Ha sido una victima de la geoestrategia productiva decidida
desde el exterior. Cierre que conllevara la pérdida de unos 3.500 trabajadores directos y alrededor
de 1.500 externos que trabajan en las mismas instalaciones de la empresa. Sin contar el dano a las
empresas proveedoras. Sin embargo, el sector en Espana ya ha padecido otras embestidas de los
que ha sabido recuperarse y fortaleciendo su estructura productiva.

Ello no quita que los factores diferenciales con los que cuenta Espana que son factores de atraccion
de actividad industrialexternay las propias capacidades endégenas de generary desarrollar industria
manufacturera, también participan en este juego. Y no hay que minusvalorarlas, al contrario, forman
parte del haber que puede decantar la balanza a nuestro favor para salir victoriosos de esta carrera.
Por esta razon hay que poner en valor aquello que puede aportar nuestro sector de la automocion.
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Debemos aprender de lecciones del pasado, como el caso de las empresas japonesas en California
donde, estimulados por las exigentes medidas ambientales, los fabricantes orientales desarrollaron
la tecnologia hibrida para poder vender sus vehiculos en este estado americano. Esto después les
permitié rentabilizar su anticipacion, innovaciony experiencia productiva para expandir sus vehiculos
en otros mercados cada vez mas restrictivos a los vehiculos de combustion mas contaminantes.
Este es otro argumento a favor de la electrificacion de nuestros productos fabricados aqui, y mas
en un contexto como el nuestro, donde la mayor parte de vehiculos se exportan. Viendo como
se desarrollan las cosas y la direccidn que estan tomando, una vez mas hay que reiterar que la
fabricacion de vehiculos eléctricos es estratégica para mantener las factorias y el empleo. Eso
no quita que mientras se produzca la transicion en nuestras factorias de un modelo energético a
otro, con la fabricacion de los modelos convencionales se pueda abastecer otros mercados ahora
menos exigentes.

Deberiamos estar, en la medida de lo posible y sin obviar nuestra limitada capacidad de decision, en
lavanguardia de la electrificacion, pues las politicas europeasy estatales cada vez mas restrictivas de
los vehiculos de combustion, nos ofrecen una oportunidad de desarrollo que debemos aprovechar.

El vehiculo eléctrico, en todas sus variantes, esta en plena eclosion y nuestra industria esta
perdiendo posiciones en esta carrera global, pudiendo quedar relegada a tener un papel secundario
en un futuro proximo, cuando ahora es el noveno fabricante mundial y el segundo europeo en la
fabricacion de vehiculos. La transformacion del sector ha llevado a cambios convulsos y a una nueva
y desigual reparticion geografica donde China y el sudeste asiatico se erigen como los principales
fabricantes y, asi mismo, como los mayores mercados de automoviles. La industria europea y por
ende la espanola, esta resultando, por ahora, la clara perdedora en esta carrera. ELhaberse resistido
al cambio (diéselgate),®® reaccionando tarde y a remolque de aquellos que llevan la delantera por
la incredulidad y resistencia a los cambios, nos ha hecho perder un tiempo precioso para liderar el
sector como hasta ahora habia sido junto con EEUU.

Aun estamos a tiempo de subirnos al tren de la transformacion. No en balde tenemos la capacidad
productiva, la experiencia acumulada durante decenios en la fabricacion de vehiculos, mano de obra
altamente cualificada, los conocimientos en innovacion y desarrollo, etc. Asi como, la experienciay
la capacidad de exportacion con un sistema logistico consolidado, etc, para volver a colocarnos en
una posicion delantera para coger de nuevo las riendas, superar el embiste de la industria asiatica y
desarrollar todas nuestras potencialidades.

El verdadero ganador de la carrera hacia el coche del futuro, sin duda, es el vehiculo eléctrico y
fabricarlo con toda su cadena de valor asociada, debe ser nuestro objetivo prioritarioy a él se deben
dedicar los mayores esfuerzos.

Caﬁps de estudio: Situacion de los fabricantes espaiioles ante la produccion del
vehiculo eléctrico

A continuacion hacemos una breve explicacion de dos empresas de fabricacion de vehiculos que
nos permiten conocer de mas cerca el sector. En concreto su evolucion y respuesta a las grandes
transformaciones de la industria automovilistica. Empresas de las cuales volveremos hablar mas
adelante.

33 Se refiere al caso que se descubrid en 2015 del software instalado en los vehiculos para alterar a la baja los resultados cuando se hacian
las pruebas de emisiones contaminantes.
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GRUPO PSA
PSA FIGUERUELAS

El Grupo PSA tiene una planta en Figueruelas
(Zaragoza) que funciona desde que General
Motors se instald en 1982. Cuenta con 5.000
trabajadores. En 2019 fabrico 470.370 unidades
de estos el 85% se exportaron.

La planta del Grupo PSA inicio en febrero de
2020 la produccion en serie del Opel Corsa-e,
siendo la primera de las tres factorias de la
compania PSA en Espana en fabricar un coche
electrico puro.

La planta de Figueruelas puede producir coches
electricos gracias a la plataforma multienergia
de PSA, que permite cierta flexibilidad para que
una misma linea de montaje se puedan producir
las versiones de gasolina, diésel, hibridos
enchufables o eléctricos puros.

En el pre-montaje del Opel Corsa-e ha habido
menos carga de trabajo y, en cambio en la
cadena de ensamblaje ha aumentado el trabajo.
Por otro lado, no ha habido un cambio sustancial
en el proceso productivo lo que ha permitido

una facil adaptacion de los trabajadores al
coche eléctrico.

La llegada del coche eléctrico trae consigo un
taller de montaje de baterias que empezara
a funcionar a principios de 2021 Este talle
empleara alrededor de 100 trabajadores.
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PSAVIGO

En 1958 empezo su actividad de fabricante
de vehiculos en Vigo como Citroén Hispania.
En la planta del grupo PSA de Vigo la cifra
de empleados asciende a 7500 personas
trabajadoras. Este numero se alcanzo en
octubre de 2020 con la incorporacion de 600
trabajadores nuevos. Precisamente, por la
puesta en marcha de un cuarto equipo en la
linea de montaje donde se fabrica el vehiculo
electrico Peugeot e-2008. En 2019 se fabricaron
un total de 406.370 vehiculos en Vigo.

En el caso de PSA de Vigo la proporcion es
que de cada 100 coches fabricados, 10 ya son
electricos. Esto conlleva perdida de mano de
obra en la parte mecanica del vehiculo. En
cambio, en la parte de cableado aumenta la
necesidad de mano de obra.

El volumen de exportaciones de vehiculos
fabricados en el Centro de Vigo del Grupo
PSA, fueron en 2020 del 90% del total de la
produccion. Francia, Alemania, Gran Bretana y
Turquia son los principales paises de destino.

La planta de Vigo cuenta con un taller de
ensamblaje de baterias en el cual esta creciendo
el personal recientemente ha llegado a emplear
160 trabajadores, a consecuencia del aumento
de la produccion de vehiculos eléctricos.
Ahora mismo en él se montan las baterias
para los vehiculos eléctricos del grupo PSA
que se fabrican en sus tres plantas estatales
Figueruelas, Madrid y Vigo. La planta de Madrid
es la mas pequena del grupo y cuenta con 1.700
trabajadores.

En las tres plantas manufactureras del grupo
PSA se fabricaron en 2019 un total de 1.400.236
vehiculos, la mitad de todos los vehiculos
fabricados en Espana, siendo el primer grupo
en numero de vehiculos producidos. Ademas,
hay que recalcar que hoy las tres plantas
fabrican turismos eléctricos, cuando hace solo
3 anos solo se fabricaban vehiculos eléctricos
comerciales en Vigo. El objetivo de PSA es que
en 2025 todos sus modelos tengan una version
electrificada.
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SEAT
SEAT BARCELONA

Seat inicio su andadura en 1950, en Barcelona,
como marca independiente. Ahora, aunque
pertenece al grupo Volkswagen, se diferencia
del resto de empresas de fabricacion de
vehiculos espanolas, porque disenay desarrolla
sus propios vehiculos en su sede estatal, a
diferencia de lo que sucede con al resto de
los fabricantes estatales. Esto le da una cierta
autonomia de decision y el poder de incorporar
mas valoranadido a su proceso de fabricacionde
vehiculos. Ademas, también es la Unica empresa
que esta desarrollando y gestionando servicios
de movilidad propios y mediante alianzas, con
otras empresas. A su vez, recientemente ha
iniciado la comercializacion de productos de
micromovilidad eléctricos con su propia marca
(motos y patinetes).

La empresa cuenta con 14.700 trabajadores en
Espanaensustres plantasdelarea de Barcelona.
La empresa tiene un centro técnico con 1100
ingenieros donde se innova y se integra el area
de |+D+i. Seat es la planta que produce mas
vehiculos de Espana, en 2019 fueron 500.000

con un incremento del 5,4% respecto a 2018.
La companhia exporta el 80% de los vehiculos
fabricados en el estado. En Espana se localiza
otra planta del grupo Wolkswagen, la fabrica
de Landaben en Navarra. En total el grupo
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fabrico 820.340 vehiculos en 2019, el segundo
grupo mayor fabricante de vehiculos de Espana.
Actualmente, en la planta de Seat se fabrican
dos modelos de coches hibridos enchufables,
pero hace solo un ano no se fabricaba ninguno
vehiculo eléctrico. En Landaben aun no se
manufactura ningun coche eléctrico.

En cuanto a los vehiculos propulsados a
gas, Seat tiene en cartera tres vehiculos con
tecnologia TGIl. Se trata de vehiculos hibridos
que combinan el gas natural comprimido
(GNC) y la gasolina. Actualmente, una barrera
importante para su desarrollo como alternativa
al vehiculo de combustion es que hay muy
poca oferta de surtidores de GNC; por ejemplo,
en todo el municipio de Barcelona solo hay 4
surtidores, en cambio, cuenta con 911 puntos de
recarga eléctrica.

En el 2015 se apostd por el vehiculo a gas
como una energia de transiciéon. A dia de
hoy, ya no es una apuesta firme del grupo.
El desarrollo del coche a gas es minimo ya
no es una estrategia clave para el grupo.
Ahora, la estrategia pasa decididamente por
el coche hibrido enchufable y sustituyendo
directamente al de combustion como paso
previo al vehiculo eléctrico puro.




6.2. BATERIAS

La propia Comisién Europea asume la debilidad que representa la gran dependencia tecnolégica
exterior por el hecho de no tener apenas produccion propia de baterias, en este momento
crucial de expansion del vehiculo eléctrico. Por ello, manifiesta que el desarrollo y la fabricacion
de baterias es estratégico para Europa en el contexto de la transicion hacia la energia limpia y
senala que constituyen un componente clave de la competitividad de su sector automovilistico.34
En consecuencia, se propone promover toda la cadena de valor del ecosistema que gira en
torno a las baterias, como una oportunidad para satisfacer la creciente demanda generada por la
electromovilidad que ella misma se esta exigiendo. En definitiva, expresa que el éxito del sector de
la industria de la automocion europea, frente a la industria asiatica que monopoliza la fabricacion
mundial de baterias, esta supeditado al desarrollo autoctono de este componente clave. VY, asi lo
hace constar, recalcando que las baterias constituyen hasta el 40% del valor de un automovil3®
Asimismo, la Comision Europea apostilla que las baterias ofrecen una oportunidad muy tangible
para crear un numero importante de puestos de trabajo de alto valor anadido.

En relacion a las baterias, hay que tener presente que los motores de combustion de los
fabricantes ubicados en Espana,3® en su gran mayoria son importados desde los respectivos grupos
automovilisticos y, por tanto, la produccion de baterias en suelo espanol seria un salto cualitativo.
En otras palabras, en este caso no se perderia uno de los productos de mas peso en la cadena de
valory, al contrario, seria un paso adelante en el asentamiento del sector y un fortalecimiento de su
estructura productiva; pudiendo ser una oportunidad estratégica de captar inversiones y tecnologia
relacionada con las baterias, lo que a su vez redundaria en las empresas de componentes al
participar como proveedoras en este ambito haciéndolas mas competitivas en el mercado global
de la automocion.

Segun los planes de las 11 fabricas de celdas de baterias que se iran materializando en Europa en
los proximos anos ninguna de ellas esta previsto que se instale en Espana. Si bien, hay 3 plantas
mas previstas para Europa de las que aunque no se ha confirmado su localizacion. Ante ello, se esta
produciendo una carrera frenética entre todos los paises europeos para captar fabricas de celdas
de baterias. Espana también esta en esta tesitura y muchas son las iniciativas publico-privadas para
que ello se haga realidad.

Una de las oportunidades de atraer una fabrica de bateria puede venir de la mano de los yacimientos
de Litio en Extremadura, donde ademas de la propia extraccion del mineral¥ se podria localizar
una planta para la primera transformacion del mineral en el compuesto ya refinado que se emplea
para fabricar las baterias y, en consecuencia, facilitar la instalacion de una fabrica de baterias para
abastecer a los fabricantes estatales.

34 Anexo a la Comunicacion de la Comision al parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econémico y social Europeo y al Comité de las
Regiones Europa en movimiento. Una movilidad sostenible para Europa: segura, conectada y limpia. Bruselas, mayo 2018.

35 Informe de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Economico y Social Europeo, al Comite de las regiones y al Banco
Europeo de Inversiones sobre la ejecucion del Plan de accion estrategico para las baterias: creacion de una cadena de valor estratégica
para las baterias en Europa. Bruselas, abril 2019.

36 Carmarker electric car plans across Europe 2019-2020.T&E. 2019.

37 La posibilidad de activar la extraccion de litio en proximidad del entorno urbano de Caceres ha suscitado cierta oposicion social.
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En relacion a la pila de hidrogeno como una apuesta de futuro el Gobierno recientemente
ha aprobado la Hoja de Ruta del Hidrogeno3® La Hoja de Ruta incluye objetivos estatales de
implantacion del hidrogeno renovable a 2030 y con esta planificacion se impulsa el despliegue
de este vector energético sostenible, afirmandose que sera clave para que Espana alcance la
neutralidad climatica, con un sistema electrico 100% renovable, no mas tarde de 2050.

En cuanto al transporte senala que la aplicacion del hidrégeno renovable se materializa en el uso
de pilas de combustible de hidrogeno que utilizan el hidrogeno producido a partir de fuentes
renovables para generar electricidad. Con respecto a los vehiculos pesados, se posiciona como el
segmento en el que el uso de hidrogeno renovable como combustible resulta mas conveniente.

Aunque el coche de bateria eléctrico a base de baterias de ion-litio sea, a corto y medio plazo, la
alternativa mas tangible y plausible para sustituir los vehiculos movidos por combustibles fosiles, a
mas largo plazo pueden estar disponibles otras opciones alternativas, como el hidrogeno en forma
de pilas de combustible.

Al estar aun en una fase experimental, el desarrollo de esta tecnologia puede ser una oportunidad
para Espana, aldisponer de los elementos basicos para su produccion, pudiendo generar un numero
elevado de empleos, por ejemplo en la construccion e instalacion de la infraestructura de recarga
y en la generacion y distribucion del hidrogeno, asi como, en otros ambitos de mas valor anadido
como la I+D+i, en la cual podria jugar un papel relevante la industria de componentes.

6.3. VEHICULO CONECTADO

Otra de las direcciones en las que mas se avanza en el sector de la automocion es en la conectividad,
es decir, el vehiculo que esta equipado con tecnologias de la informacion y la comunicacion a través
de las cuales recibe y emite informacion. De las transformaciones que estan en el centro del nuevo
paradigma del sector del automovil la conectividad es la que ha irrumpido con mas antelaciony va
mas avanzada.

En este ambito, pero también como soporte de la electrificacion, la soluciones de software han
entrado con fuerza en los vehiculos y se estan convirtiendo en uno de los elementos mas basicos
del automovil de hoy. Con lo que la actividad relacionada con el desarrollo de software se esta
convirtiendo cada vez mas en un actor imprescindible en la industria de la automocion.

La comunicacion puede producirse entre vehiculos, entre el vehiculo y las infraestructuras viarias y
entre el vehiculo y otras personas usuarias de la red viaria. A su vez, tiene acceso al internet de las
cosas (loT), lo que permite intercomunicarse a través de la red con otros objetos transmitiendose
informacion en tiempo real. Igualmente, se comunica con una variedad de sensores que son
capaces de enviary recibir senales, percibir el entorno e interactuar con otros elementos externos.
Por ejemplo, la comunicacion entre vehiculos permite detectar los vehiculos de los alrededores o
que se acercan demasiado, en consecuencia, el vehiculo, gracias a los sensores se mantiene a una
distancia de seguridad de los otros vehiculos evitando la colision.

La conectividad digital ofrece muchas funcionalidades, dotando el vehiculo de capacidad de
autonomia. Si bien no es exactamente lo mismo, la conectividad es una condicion necesaria para el
desarrollo del vehiculo autonomo, con lo cual es previsible que se acabe fusionando. Pero, también
la conectividad es clave para la prestacion de servicios de movilidad como puede ser el carsharing,
permitiendo localizar el vehiculo, reservarlo, acceder a €ly, finalmente, pagar el servicio.

38 Hoja de Ruta del Hidrogeno: una apuesta por el hidrégeno renovable. Ministerio para la transicion Ecolégica y el reto Demografico.
Octubre 2020.
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En el caso de la comunicacion con las infraestructuras, el vehiculo tiene acceso a la nube de datos de
la red viaria a traves del internet de las cosas, lo que le permite recabar informacion sobre el estado
del trafico, la disponibilidad de plazas de aparcamiento o lo que indican las senales de trafico. Todo
ello ayuda al conductor a tomar las decisiones correctas ya adaptarse a la situacion del trafico. Pero
tambien puede hacer llegar la informacion a la autoridad que gestiona el trafico, como ayuda para
tomar decisiones como, por ejemplo, restringir el acceso a una via muy congestionada. Estariamos
hablando delconcepto de las Smart cities, que activaran cada vez mas infraestructuras y equipamiento
urbano interactivo y un sistema en red con el cual podran comunicarse con los vehiculos.

La conectividad delvehiculo con las personas ofrece muchas posibilidades, tales como, intercambiar
informacion con los peatones de alrededor mediante dispositivos moviles, por ejemplo, para detectar
un peatdény en el caso de no haberlo visto el conductor evitar atropellarlo. También, permite pagar
aparcamientos, y peajes a traves del propio vehiculo, activar la geolocalizacion del vehiculo, etc.

El objetivo de la conectividad es que mejore significativamente la seguridad vial, la eficiencia del
trafico, la comodidad y la ayuda a la conduccion.

La conectividad abre la oportunidad de incorporar empresas tecnologicas en el sector de la
automocion, dandole relevancia a unas empresas que hasta entonces en gran medida se habian
ignorado mutuamente y que ahora pasaran a ser interdependientes.

La irrupcion de las tecnologias de comunicacion e informacion en los vehiculos conllevan un alto
valor anadido, que acabara atrayendo hacia si la cadena de valor, llegando a ser un elemento que
se convertira en fundamental, pudiéndose llegar a invertir la situacion de partida y en vez de ser
un vehiculo que incorpora tecnologia conectiva, el vehiculo acabe siendo un dispositivo moévil mas.

Se trata de un nicho de negocio transversal que pone en relacion a las empresas fabricantes
de vehiculos con las empresas proveedoras de tecnologia, dispositivos moviles, componentes,
aplicaciones para el vehiculo, empresas de servicios de movilidad, etc.

Es por este motivo que la mayoria de las corporaciones fabricantes de vehiculos estan estableciendo
alianzas y acuerdos con las grandes empresas y operadores de las tecnologias de comunicacion
e informacion. Sin obviar que en muchas ocasiones estas ultimas son mas poderosas que las
automovilisticas, lo que puede influir en la toma de decisiones estratéegicas de estos conglomerados
resultantes, también en relacion a la localizacion de los puestos de trabajo. Paralelamente, puede
representar la generacion de start-ups tecnoldgicas, creandose una constelacion de empresas en
constante innovacion. Finalmente, también deben tenerse en cuenta los centros tecnologicos de
investigacion e innovacion, generalmente asociados a universidades y con financiacion publico-
privada. Todo este entramado puede constituirse en clusters asociados al desarrollo de las
potencialidades del vehiculo conectado.

Sin duda, estas sinergias entre diferentes actividades que se complementan, las acaba potenciando
Yy genera nueva ocupacion. En otras palabras, esta evolucion tecnologica del vehiculo es una
oportunidad para incorporar nuevo empleo en el sector del automovil. Ademas, en el presente las
tecnologias de la conectividad tienen una mayor capacidad y rapidez de penetracion en el sector
que la electrificacion o la autonomia de los vehiculos. En consecuencia, es el segmento que ahora ya
protagoniza mas profundamente la transformacion del sector de la automocion y que inicialmente,
a corto plazo, tiene mas potencial para generar empleo.

Es interesante tener en cuenta que la conectividad tanto aparece en los huevos vehiculos como se

puede instalar en vehiculos que ya estan circulando y no cuentan con conectividad, servicio que
ofrecen las mismas empresas automovilisticas.
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Casos de e?tudio: ejemplo de creiacién de
e las empresas automovili

software d

La compania Seat ha constituido en 2019 su
propia empresa de desarrollo de software,
Seat Code (Center of Digital Excellence).
Actualmente ocupa a 100 trabajadores
con la prevision de llegar a 150 en breve.
Algunos de estos trabajadores estaban
en la cadena de montaje de los vehiculos.
Como tenian algunos conocimientos
minimos de programacion se les ha dado
formacion durante unos meses para adquirir
los conocimientos y habilidades para
recalificarse profesionalmente. Volkswagen
ha creado en Alemania su propia division
de software para abastecer a todo el grupo.
Dentro del grupo solo Seat, ha creado la
suya propia para la transformacion digital,
para reforzar los modelos de negocio de
la compania en torno a los conceptos de
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a division de desarrollo de

sticas en kspana

movilidad, conectividad y digitalizacion del
automovil. También, permite desarrollar
nuevos productos digitales mas alla del
coche como los servicios de movilidad de
Seat Mo.

Esta empresa es la que ha desarrollado el
software de la motosharing. Pero tambiéen
software para vehiculos eléctricos y de
combustion. Se ha creado Seat Code porque
antes tenian varias empresas proveedoras
de tecnologia, pero cuando habia un
problema o varios en este ambito no era de
facil solucion pues se dependia de varias
empresas externas a la vez. Este es un claro
ejemplo de internalizacion de un nuevo
componente ahora basico dentro de la
misma empresa fabricante de automoviles.




6.4. VEHICULO AUTONOMO

El vehiculo autébnomo es otro gran reto para la industria automovilistica, al cual habra que hacer
frente en los anos venideros. El vehiculo autonomo consiste, en su mayor grado de desarrollo, en
que los vehiculos podran circular sin ser conducidos por las personas. En este ambito también las
nuevas tecnologias de la comunicacion e informacion son parte intrinseca y esto vuelve a situar las
empresas tecnologicas en el centro de la transformacion del sector. Empresas ajenas al ecosistema
vehicular se van posicionando como proveedoras de soluciones de alta tecnologia, lo que lleva
aparejado un nuevo nicho de ocupacion alrededor del automovil. Es un reflejo claro de la extension
y complejidad de la cadena de valor del sector de la automocion y que cada vez hara mas dificil
delimitar sus contornos. El amalgama se intensifica hasta tal punto que sera dificil identificar donde
empieza y acaba el sector y la fabricacion del automovil puede dejar de ser el centro de gravedad
de este sistema de interrelaciones, cada vez mas intrinsecas.

La combinacion de los sensores, el gps y la inteligencia artificial forman parte de la columna
vertebral de esta otra revolucion y abre la puerta a la llamada conduccién sin conductor, con lo que
en su maximo desarrollo un segmento de poblacién sin conocimientos de conduccion podrian ser
nuevos usuarios de los vehiculos.

El vehiculo autonomo forma parte del desarrollo del coche conectado y en cierta manera confluye
con él. Pues la conexion es necesaria para adquirir el maximo grado de autonomia. El gradiente de
automatizacion tiene hasta 5 niveles. Desde del mas basico, que consiste en una asistencia minima
al conductory que ya esta ampliamente extendido en todos los nuevos vehiculos fabricados, hasta
el ultimo nivel, en el que el vehiculo tiene una autonomia completa y es capaz de conducir por si
solo sin la intervencion humana. Esta nueva capacidad se asocia con un aumento de la seguridad
viaria, al eliminar el error humano. Esta ultima fase es una ruptura total con repercusiones en el
modo que concebimos el vehiculo.

Como todo cambio disruptivo, genera incognitas de como afectara a la movilidad y al sector de
la fabricacion de los autos. Pero, parece razonable pensar que sera un impulso para el carsharing
al poderse usar independientemente de que tengas carnet de conducir o no. Son los llamados
‘robotaxi” que es el término que se utiliza para designar este tipo de vehiculos sin conductor. En
todo caso, donde si que afectara en téerminos de empleo, a medida que se vaya implantando, es a
los vehiculos de servicios con conductor, sean los taxis o los vehiculos de transporte con conductor
(VTC). Alreducirse el coste de la conduccion, pueden abaratarse los precios de los desplazamientos
y aumentar su uso como servicio de movilidad.

Con relaciéon al empleo, ademas del directo que se genera en el desarrollo de la tecnologia que
incorpora el vehiculo, la irrupcion de la conduccion autonoma muy probablemente, en un plazo
medio de tiempo, acarreara una importante inversion en infraestructuras viarias y equipamientos
urbanos, para acondicionarlas para que se comuniquen con los vehiculos autébnomos. Lo que
significara un crecimiento del empleo en la innovacion de estas infraestructuras y equipamientos,
su diseno, fabricacion, la instalacion y el mantenimiento.
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1.LAINTEGRACION DE LOS NUEVOS SERVICIOS DE
MOVILIDAD

Poseer vy utilizar un vehiculo privado en zonas urbanas puede resultar muy costoso y, ademas,
disuasorio por la congestion del trafico y las dificultades para estacionar.

A ello se suman las restricciones que se van implantando para acceder a ciertas zonas urbanas
para hacer frente a la contaminacion atmosférica y al cambio climatico. Un ejemplo, claro en este
sentido lo encontramos en el Plan Integrado de energia y Clima (PNIEC)¥® en el que se insta al
establecimiento, a partir de 2023, en todas las ciudades de mas de 50.000, habitantes de zonas de
bajas emisiones, esto es, delimitacion de zonas con acceso limitado a los vehiculos mas emisores
y contaminantes.

Eldejar de tenervehiculo propio, también viene dado por un cambio de prioridad de las generaciones
mas jovenes, que prefieren productos de consumo digitales, si bien, ello puede ser contrarrestado,
precisamente, por la intensa digitalizacion del automovil. Sin olvidar, ademas, que la elevada
precariedad laboral que caracteriza a buena parte del colectivo de los mas jovenes en nuestro pais
representa una barrera para adquirir un producto de elevado coste, como es un vehiculo.

Es obvio que la existencia de cada vez mas alternativas utiles al uso del coche, en una apuesta
decidida por la movilidad sostenible por parte de las administraciones publicas, también juega un
papel destacado en el descenso en la venta de vehiculos y, en consecuencia, en su menor uso.

El fortalecimiento del transporte publico, la mejora de las infraestructuras de la bicicleta, la
ampliacion de las zonas peatonales, son ejemplos de actuaciones favorables a otras opciones de
movilidad distintas al coche. Junto con las politicas de desincentivo al uso del automdévil en las
areas urbanas, donde vive cada vez mas la mayoria de la poblacion. Medidas fisicas de reduccion
del espacio de circulacién, con la peatonalizacion de las calles y ampliacion de las aceras. Medidas
de regulacion y reduccion del estacionamiento en las vias publicas. Medidas de aumento de la
fiscalidad, principalmente, de los vehiculos mas contaminantes. Todo ello, son ejemplos de
actuaciones que haran reducir el uso del coche, sobre todo en los desplazamientos cortos urbanos,
que son la mayoria y, en consecuencia, la necesidad de comprar y poseer un automovil.

En paralelo, han ido apareciendo otras opciones, como los servicios de movilidad compartida de
vehiculos. El carsharing (flota de vehiculos compartida por varios usuarios) esta en plena expansion.
Las empresas automovilisticas tienes dos opciones: solo vender los vehiculos a la empresa que presta
este servicio, o bien ofrecerlo y controlar ella misma con sus vehiculos, con lo que obtiene directamente
los beneficios de este negocio. De hecho, ya tenemos algunos ejemplos de empresas fabricantes de
automoviles que han constituido o adquirido empresas para ofrecer este servicio. Tambien, hay que
tener en cuenta que, cada vez mas, se estan sustituyendo las flotas de empresas por servicios de
carsharing. Con lo cual, para una empresa automovilistica tener tu propio carsahring es también una
forma de penetrar en el mundo empresarial € ir mas alla de ser un servicio para la ciudadania.

El carsharing basa su atractivo de captacion de clientes tambiéen en ofrecer vehiculos eléctricos.
Igualmente, las administraciones publicas, generalmente de escala municipal o metropolitana,
que regulan y otorgan las concesiones a los operadores de estos servicios, imponen criterios
ambientales a sus flotas de vehiculos promoviendo la electromovilidad.

39 Plan Integrado de energia y Clima 2021-2030. Ministerio para la Transicion Ecologica y el Reto Demografico. Enero 2020
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A la par, se van implantando plataformas de movilidad que integran diversos modos de movilidad
COomMo una unica oferta de servicios de movilidad complementarios. Dependiendo del tipo de trayecto,
se utiliza un modo u otro, a saber, desplazamientos en bicicleta, en transporte publico o automaovil.

Estos nuevos servicios pueden percibirse como una amenaza al sector, pues segun diversos
estudios un vehiculo de flota compartida equivale a entre 13 y 15 coches* que dejan de circular,
o mejor dicho, dejan de estar aparcados que es lo que estan la mayor parte del tiempo. Hay que
tener presente que algunas estimaciones dicen que de cara a la década de 2030 uno de cada
tres quildmetros que se circule sera compartido. En todo caso el uso del carsharing esta en
plena expansion. De hecho, sélo en Madrid a principios de 2019 habia 2.800 coches destinados
al carsharing, si tenemos en cuenta esta flota, en Madrid podriamos estar hablando de alrededor
de unos 35.000 coches menos circulando por la ciudad. Se estima que el carsharing tiene unos
400.000 usuarios en Espana, siendo Madrid la ciudad con una mayor flota de coches compartidos
del estado. En Espana el perfil mas comun de usuario del carsharing es el de ser menor de 354

Para verla magnitud delfenomenoy como las companias automovilisticas han visto una oportunidad
para ampliar su negocio y poner a circular vehiculos propios, nos fiaremos en varias experiencias.
Las marcas automovilisticas BMW y Daimler compraron cada una una compania de carsharing, para
entrar en este negocio emergente. En 2018 fusionaron sus plataformas de carsharing. El nuevo
servicio de BMW y Daimler, denominado ShareNow tiene cuatro millones de clientes repartidos
por todo el mundo y mas de 20.000 vehiculos en 13 paises. Se considera que es de los servicios de
carsharing mas grandes del mundo. En Madrid cuenta con una flota compartida de 500 vehiculos.
La misma colaboracion empresarial cred en 2019 una plataforma de multi servicios de movilidad,
Reach Now, para planificar y vender viajes con diferentes modos de movilidad (bicicleta, tren,
automovil..), Charge Now, para localizar y pagar servicios de recarga del vehiculo eléctrico, Park
Now, para facilitar el estacionamiento y Share Now, para utilizar vehiculos con conductor. Esta claro
que las companias automovilisticas han visto una oportunidad de negocio y la necesidad de estar
bien posicionados en este tipo de servicios de movilidad.

No es la unica experiencia: un fabricante como Volkswagen tiene la compania de carsharing
WeShare que se estreno en Berlin en 2019 y en 2020 quiere llegar a tener una flota de 8.400
vehiculos, todos eléctricos, repartidos por Europa. En su plan de expansion esta prevista su llegada
a Madrid. Es interesante saber que, en Alemania, tiene un acuerdo con una empresa, para dar forma
a la red de recarga y con cadenas de supermercados, para la instalacion de punto de recarga en
sus estacionamientos.

Elgrupo PSA (Peugeot /Citroén/Opel) dispone de la marca de carshsaring Emov que, por ejemplo,
en Madrid cuenta con 600 vehiculos eléctricos. Por su parte Ziti es la marca de Carsharing con la
que opera Renault en Madrid.

40 VI Conferencia Nacional de Carsharing. 2018

41 Plan de automocion 2020-2040. ANFAC 2020
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Casos de esttldio- EJI
empresas au

omovilisticas en Espana

SEAT

Seat, es la Unica empresa fabricante
espanola que gestiona directamente su
propio sistema de sharing. Para la gestion
de la micromovilidad ha creado la
empresa Seat Mo. Los trabajadores de esta
empresa de servicios de movilidad estan
repartidos entre la factoria de Martorell y
la casa Seat en Barcelona, inaugurada en
2020 y que pretende ser un espacio que
funciona como un escaparate de la marca
que, ademas de exponer sus novedades vy
proyectos de nuevos vehiculos, incluida la
micromovilidad, interactua con la ciudad.
Un concepto nuevo que no existia hasta
ahora en Espana. Seat Mo, en la actualidad
da trabajo a unos 100 trabajadores y su
plantilla esta en crecimiento. Seat Mo tiene
como uno de sus objetivos penetrar en el
segmento de los jovenes y fidelizarlos para
que en el momento que decidan adquirir un
coche opten por esta marca.

Aunque en lo que hace el carsharing Seat ha
hecho un recorrido inverso. En 2018 adquirio
la empresa de carshasring de Madrid
Respiro. A mediados de 2020 Seat se ha
desprendido de este servicio alegando que
debido a la pandemia el uso del carsharing
ha descendido mucho suy no le es rentable
este negocio. Aun asi, la misma compania
afirma que esto no quiere decir que abandone
sus pretensiones de ofrecer servicios de flota
compartida de automoviles. La prueba es que
en septiembre de 2020 ha puesto en marcha
en Barcelona su servicio de motosharing
con 630 motocicletas eléctricas, que quiere
expandir a otras ciudades. EL mismo modelo
de motocicleta lo comercializa Seat con su
propia marca, fabricadas por la empresa
catalana Silence y en las que Seat participa
en su desarrollo. Se trata de una start-up,

mplo dei IES tegracion de los servicios de movilidad de las

en pleno crecimiento, creada en 2012 y que
ahora cuenta con mas de 200 trabajadores
en plantilla. Esta misma empresa podria
ser la fabricante de un vehiculo eléctrico
biplaza, el Seat Minimo, del cual ya existe
un prototipo. El objetivo planteado es que
sea el coche urbano de pocas dimensiones
del carsharing de la marca automovilistica.
A su vez, se quiere relacionar su servicio
con la automatizacion de la conduccion del
vehiculo. Entodo caso, se trata de un ejemplo
de generacion de empleo en una empresa
externa pero inducida por un fabricante
de automoviles, tejiendo una alianza que
beneficia a ambas.

Dentro de lo que seria la micromovilidad
urbana, Seat también, comercializa un
patinete eléctrico, desarrollado por la
tecnologia eléctrica del fabricante de
patinetes Segway. Otra incursion en los
servicios de movilidad es la participacion
de esta automovilistica en un proyecto de
autobus urbano a la demanda, poniendo sus
vehiculos monovolumenes.

42 Vehiculos pequenos y ligeros, como las bicicletas, los patinetes y motocicletas, que generalmente son utilizados para realizar

trayectos cortos urbanos y funcionan con energia eléctrica.

Transformacion e innovacion para enchufarse al futuro




En definitiva, las nuevas generaciones son mayoritariamente las que estan optando por este nuevo
modelo de ejercer la movilidad, con lo cual advertimos que muy probablemente, a medida que se
vaya produciendo un recambio generacional el uso del carsharing irda a mas. O dicho de otra manera,
los mas jovenes ya no tienen la manera tradicional de relacionarse con el vehiculo mediante la
compray siendo sus propietarios, sino que buscan las ventajas que les ofrece el valor del uso de un
servicio de movilidad y no su propiedad. Se busca ofrecer todo el paquete de movilidad, donde el
centro de gravedad ya no es adquirir un vehiculo para su uso privativo. Las empresas automovilistas
buscan un cliente integral y fiel, al que puedan satisfacer todas sus necesidades de movilidad.

Con el crecimiento de esta modalidad de movilidad gestionado por las marcas automovilisticas
se ampliara el empleo relacionado con estas. En definitiva, se trata de ampliar el negocio de la
industria del automovil, haciendo el salto a un sector ajeno a su actividad principal. Creando una
nueva cadena de valor, donde los servicios de movilidad se integran al negocio tradicional de la
industria automovilistica de fabricary vender coches.

No todas las iniciativas parten de las empresas automovilisticas. Renfe, la principal compania
ferroviaria de Espana, tiene previsto ofrecer servicios de movilidad incluyendo carsharing a traves
de una plataforma digital (Renfe As A Service, Raas). La prevision era iniciar el despliegue del servicio
en 2020, pero la pandemia ha pospuesto su puesta en marcha. Esta es otra oportunidad para tejer
alianzas entre empresas automovilisticas y empresas que prestan servicios de, en este caso, de
transporte publico.

Aunque aun es imprevisible, un paso adelante que puede ser un impulso mas en los servicios de
movilidad podria ser con la irrupcion de los vehiculos autonomos, sobre todo, cuando se alcance
el nivel 5, es decir, sin conductor, pues ampliara el abanico de potenciales usuarios al no necesitar
carné de conducir.

Asi concluimos, que un nuevo mercado se ha abierto y que el sector del automovil ha visto una
oportunidad para crecer y expandir su negocio mas alla de la actividad industrial.

Para disenar y gestionar estos servicios de movilidad, evidentemente, se necesitan trabajadores,
generalmente de alta cualificacion, como ingenieros, informaticos, etc. Pero también, para mantener
y reparar los vehiculos se necesita mano de obra. Es decir, se genera empleo neto, que puede
sustituir la pérdida de empleo que se producira en las tareas mas relacionadas con la actividad
industrial en el seno de las empresas del automovil.
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8. LAECONOMIA CIRCULAR

La economia circular puede ser otro nuevo paradigma de la industria del automovil, entendiendo
la economia circular como un sistema productivo donde el residuo se convierte en un recurso
reutilizable, reincorporandose al ciclo productivo en vez de desecharse.

En el modelo de economia circular, el coche podria dejar de ser propiedad de un particular. En
cambio, el coche estaria en propiedad de la empresa fabricante, que lo pondria a disposicion
del usuario durante unos anos. Transcurrido un periodo determinado, el usuario lo devuelve al
fabricante, que vuelve a reprocesar el vehiculo. Se cambian, por ejemplo, los asientos, la tapiceria,
los neumaticos, el software, etc. para volver a ponerlo en el mercado. Se trataria, basicamente,
de conservar el chasis y la carroceria original, evitando tener que terminar la vida del coche
desguazandolo y reconvirtiéndolo en chatarra para volver a fundirla, proceso que demanda gran
cantidad de energia que seria ahorrada. En vez de que el fabricante pague un canon para destruir
el vehiculo entero, solo lo hace por las piezas no reutilizables. Se trataria de incorporar el ecodiseno
en los vehiculos con la perspectiva ya de inicio de reutilizar partes del vehiculo. Se ponen en valor
partes del vehiculo incorporando materiales y piezas no perecederos. El reensamblaje sera una
nueva actividad a incorporar en el proceso de la fabricacion de vehiculos generando un nuevo tipo
de ocupacion en el sector.

A medio camino entre lo que acabamos de explicar, se encuentra el reequipamiento o conversion
de un vehiculo de motor térmico en un vehiculo eléctrico puro. Los elevados costes de los coches
nuevosy la ausencia de un mercado de ocasion delvehiculo eléctrico pueden potenciar este nuevo
nicho de negocio. Esta reconversion resulta mucho mas barata que adquirir uno huevo con lo que
permite ampliar el parque de automoviles eléctricos y llegar a capas de la poblacion con menos
poder adquisitivo. En los primeros meses de 2020 esta reconversion fue aprobada legalmente en
Francia. La normativa establece que esta transformacion se permite hacerla en vehiculos de mas
de 5 anos. Por tanto, ya no es necesario obtener el acuerdo del fabricante para la homologacion de
un vehiculo transformado en eléctrico. Otra consecuencia de la legalizacion en el pais vecino es
que se pueden recibir bonificaciones para su reconversion43

En Espana no hay una normativa especifica equivalente a la francesa que le dé una cobertura legal,
si bien hay algunas iniciativas muy incipientes de empresas en este ambito. Lo que es indudable
es que es un ejemplo de una actividad econémica que podria crear trabajo dentro del marco de la
economia circular y de la descarbonizacion del sector del automoévil.

Aun asi, el reequipamiento puede ser un paso intermedio, hasta la electrificacion mayoritaria del
parque movil, o sea un actividad temporal con fecha de caducidad, pues a medida que hay una
renovacion del parque de automoviles, con la incorporacion masiva de los vehiculos eléctricos esta
electrificacion de un vehiculo originariamente de combustion dejara de tener sentido.

Justamente, en el Plan Estratégico de Apoyo Integral al Sector de Automocion hay una referencia
explicita a la economia circular, en la que se dice que llegados al final de la vida util, anualmente se
tratan en torno a 700.000 vehiculos llegados al final de la vida utily que se espera llegar al 1.000.000,
de los que se recupera el 95% de su peso, generando, practicamente 1 millon de toneladas de
materias primas secundarias, constituyendo una importante contribucion a la economia circular.
Contribucion que ademas el sector ha estimado que supone el ahorro de 1 millén de toneladas de
CO24 A lavez, el plan explica que la industria del reciclado relacionada con el sector del automovil
asciende a 10.000 trabajadores en Espana.

43 Association pour la transformation des véhicules a moteur essence ou diesel en électrique en France. http://association-aire.org/

44 Plan Estratégico de Apoyo Integral al Sector de Automocion 2019-2025. Gobierno de Espana. Marzo 2019
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Por su lado, la reutilizacion y el reciclaje de baterias es otro ambito con un gran potencial de
desarrollo. Cuando la capacidad de recarga de una bateria cae por debajo del 70 %, deja de ser
apta para alimentar un vehiculo eléctrico. Con el crecimiento del parque de vehiculos eléctricos y
la finalizacion de su vida util para la automocion, va a crecer el stock de baterias sin uso valido para
la automocion.

Estas se podran utilizar para fines menos exigentes, por ejemplo, para abastecer de energia
estacionaria los hogares, establecimientos comerciales o equipamientos publicos. Se trata de
cargar las baterias en horas de baja demanda de electricidad como puede ser por la noche y utilizar
la electricidad cuando sea necesaria.

Con una cantidad elevada de baterias se pueden constituir grandes almacenes de energia eléctrica.
Una posibilidad seria para almacenar la produccion generada en instalaciones de energia renovable
en las horas valle de consumo para, posteriormente, ser enviada a la red eléctrica en momentos de
alta demanda.

En todo caso, la reutilizacion de baterias en aplicaciones estacionarias puede reducir el impacto
medioambiental a lo largo de su ciclo de vida.

Otro nicho de empleo y de negocio es la reutilizacion y el reciclaje para recuperar las materias
primas para fabricar nuevas baterias. La previsible subida de los precios de algunos minerales que
componen las baterias junto con su escasez que se puede dar con el aumento de la demanda,
a consecuencia de la generalizacion del vehiculo eléctrico favoreceran este proceso. En este
sentido se ha manifestado la Comision Europea diciendo que reciclar baterias usadas puede ayudar
significativamente a garantizar el acceso a materias primas para las baterias. Asi, por ejemplo, la
contribucion del reciclado de baterias de vehiculos eléctricos para cubrir las necesidades de
cobalto en la UE podria alcanzar en torno al 10 % en 2030, es decir, por encima de la contribucion
del sector minero de la UE % En definitiva, la reutilizacion y el reciclaje de baterias va a crecer como
actividad ante la necesidad de reducir el impacto ambiental de la electrificacion de la economia 'y
hacer frente a las barreras del precio y la escasez de las materias primas.

Por ello, se estan creando consorcios entre los fabricantes de coches y las empresas dedicadas al
reciclaje de baterias, pudiendo ser otro eslabon que forme parte de la cadena de valor del sector
de la automocion.#® El crecimiento de la fabricacion de baterias en nuestro pais deberia impulsar
la I+D+i en el desarrollo intrinseco de baterias basadas en recursos minerales abundantes y menos
contaminantes y el ecodiseno que facilite la economia circular.

Lo que esta claro es que la reutilizacidon y reciclaje de las baterias en todas sus variantes es una
actividad productiva que ird a mas y que tiene buenas perspectivas para generar nuevo empleo
como consecuencia de la penetracion del vehiculo eléctrico.

45 Informe final de la Comision al parlamento Europeo, al Consejo, al Comite econdmico y social Europeo, al Comité de las Regiones y al
Banco Europeo de Inversiones sobre la ejecucion del Plan de accion estrategico para las baterias: creacion de una cadena de valor
estratégica para las baterias en Europa. Bruselas, septiembre 2019

46 Hacia una automocion baja en carbono. Desafios y oportunidades para la inversion sostenible Esade y Fundacion Caja de ingenieros. 2019
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9. MEDIDAS DE IMPULSO PARAFACILITARLA
TRANSFORMACION DEL SECTOR DE LA AUTOMOCION

La ofensiva para hacer frente a la crisis climatica y, posteriormente, complementada por medidas
para la salida de la crisis provocada por la covid-19 ha conllevado un gran humero de propuestas en
forma de leyes, planes, estrategias y otras iniciativas a escala europea y espanola.

Estas han ido configurando un escenario propicio para el impulso decisivo del vehiculo eléctrico.
Una muestra eficaz de ello es la normativa europea que establece que los fabricantes de vehiculos
no deben superar de media de los 95 g/km de emisiones de CO, por coche vendido en todo el
territorio de la UE que ha entrado en vigor en 2021y tiene en cuenta toda la flota de los fabricantes.
Limite de emisiones, que si ho se cumple se debera pagar por ello una multa de 95 euros por cada
g/km de CO, de exceso multiplicado por los coches vendidos.#

Seguidamente vamos a analizar las distintas propuestas que afectan al sector del automovil y la
movilidad como ambito que nos ocupa en este estudio.

91, _POLITICAS EUROPEAS DE IMPULSO A LA TRANSFORMACION DEL
SECTOR DE LA AUTOMOCION

Para dar cumplimiento a los acuerdos de Paris, a finales de 2019 la Comision Europea se doto de
una hoja de ruta, el Pacto Verde Europeo*® conocido en su version en inglés como European Green
Deal, mediante el que se reanuda el compromiso de la Comision de responder a los desafios del
climay el medio ambiente. Un reto que repercute de lleno en el sector de la automocion, por ser
uno de los principales emisores a la atmosfera de gases de efecto invernadero.

Reproduciendo sus palabras, el Pacto Verde Europeo se define como una nueva estrategia de
crecimiento destinada a transformar la Union Europea en una sociedad equitativa y prospera,
con una economia moderna, eficiente en el uso de los recursos y competitiva, en la que no habra
emisiones netas de gases de efecto invernadero en 2050 y el crecimiento econoémico estara
disociado del uso de los recursos# Anade que la UE puede aprovechar sus fortalezas como
lider mundial en el ambito de las medidas sobre clima y medio ambiente, asi como en defensa
de los derechos de las personas trabajadoras. Afirma que reducir aun mas las emisiones es un
reto que exigira una inversion publica masiva y un mayor esfuerzo para dirigir el capital privado
hacia la accion por el clima y el medio ambiente, evitando al mismo tiempo quedar encajonados en
practicas insostenibles. Situaciones insostenibles como es el caso de la actual preponderancia de
los vehiculos que consumen energias fosiles. Por esta razon se propone en el texto del Pacto que
el transporte debe ser infinitamente menos contaminante.

47 Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo de 30 de mayo de 2018 sobre la homologacion y la vigilancia del
mercado de los vehiculos de motor y sus remolques y de los sistemas, los componentes y las unidades técnicas independientes
destinados a dichos vehiculos, por el que se modifican los Reglamentos (CE) n.o 715/2007 y (CE) n.o 595/2009 y por el que se deroga la
Directiva 2007/46/CE

48 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al comite Economico y social y al Comité de las Regiones. El Pacto
Verde Europeo. Bruselas, diciembre 2019

49 Esta disociacion que se establece entre PIB y emisiones de gases de efecto invernadero se asocia al mix energético (consumo
energetico por unidad de output), si bien en la estrategia tambiéen se senala la disociacion entre crecimiento del output y los recursos
fisicos utilizados, algo de especial interés en el caso de ciertas materias primas escasas, o en desarrollo de las estrategias de economia
circular
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Para alcanzar el objetivo propuesto se manifiesta que es necesario acelerar y reforzar la transicion
actuando en todos los sectores de la economia europea, inclusive el transporte. Se destaca como
reto principal una reducciéon del Q0% de las emisiones procedentes del transporte en general hasta
2050. Con este objetivo, entre otras propuestas se debe intensificar la produccion y utilizacion de
combustibles alternativos y sostenibles para el transporte; y también, se incide en otros aspectos
que hemos ido apuntando en el estudio como la movilidad automatizada y los sistemas inteligentes
de gestion del trafico que haran que el transporte sea mas eficiente y menos contaminante.
Asimismo, también contempla el desarrollo de aplicaciones inteligentes y soluciones de movilidad
COMO servicio.

Para alcanzar el objetivo propuesto, se dice que la Comision adoptara una estrategia de movilidad
sostenible e inteligentes® que acometera este desafio. En septiembre de 2020 la Comision Europea
presento la Estrategia de movilidad sostenible e inteligente, cuyo fin es alcanzar los objetivos
climaticos reduciendo drasticamente las emisiones del sector del transporte que representan una
cuarta parte del total de emisiones de Europa. Se trata de establecer objetivos ambiciosos para
que el sistema de transporte se sustente en una salida sostenible de la crisis de COVID-19 y sea
mas resistente ante futuras crisis, con vistas a cumplir el resultado de una reduccion del 90% en las
emisiones para 2050 como plantea el Pacto Verde Europeo.

En la estrategia se afirma que todos los modos de transporte deben ser mas sostenibles y cuentan
con alternativas ecologicas ampliamente disponibles para impulsar la transiciéon hacia un modelo
acorde a los objetivos europeos. Para ello, se debe lograr que al menos 30 millones de coches
emitan cero emisiones en 2030y en 2050, lo hagan la gran mayoria de los automaoviles, camionetas,
autobuses, asi como los nuevos vehiculos pesados.

Hace constar la estrategia que esta transformacion ofrece grandes oportunidades para que la
industria europea, en toda la cadena de valor del sector de la automocion, se modernice, cree
puestos de trabajo de gran calidad, desarrolle nuevos productos y servicios, potenciando su
competitividad y aspirando al liderazgo mundial en un contexto en que otros mercados avanzan
rapidamente hacia una movilidad sin emisiones.

50 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Consejo Econdémico y Social Europeo y al Comité de las Regiones.
Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de cara al futuro. Bruselas, septiembre 2020
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Todo ello, para reducir la dependencia de los combustibles fosiles en el horizonte fijado por la
UE de reducir los gases de efecto invernadero como minimo un 55% en 2030 y de alcanzar la
neutralidad climatica en 2050.

Concretamente, se hace hincapié en que se deben activar instrumentos que conlleven medidas
que faciliten llegar a estos objetivos planteados, como la de ser ambiciosos para alcanzar la
presencia de cuantiosas infraestructuras de recarga y repostaje, que favorezcan la sustitucion
de las flotas existentes de vehiculos de combustion interna. En este sentido, se anuncia que la
Comisidon presentarda un plan estratégico de implantacion para que haya un despliegue rapido
de la infraestructura. Por otro lado, indica que deben activarse medidas disuasorias, como la
internalizacion de los costes externos basandose en la aplicacion del principio de “quien contamina
paga’, cargandolos al usuario de los vehiculos, a través de la tarificacion del carbono y del uso de
las infraestructuras viarias.

De todos modos, se advierte de que aunque esta creciendo rapidamente el porcentaje de vehiculos
de bajas emisiones y de emisiones cero, aun su presencia en el parque de vehiculos europeo
es excesivamente baja. Por ello, informa de que para acelerar los cambios y alcanzar las metas
para 2030 Yy situarse a partir de 2025 en una trayectoria clara hacia una movilidad sin emisiones, la
Comision propondra una revision de las normas de CO2 aplicables a automoviles y furgonetas a
mediados de 2021. Y concluye, de manera clara y concisa, que en términos generales, debemos
abandonar el paradigma existente de cambios progresivos en favor de una transformacion mas
radical. En resumen el mensaje final de la estrategia es que el proceso es lento en la implantacion
de los vehiculos eléctricos con lo que hay que actuar rapido y con mayor firmeza.

Igualmente, emana del Pacto Verde Europeo una propuesta de Ley de Cambio Climatico pendiente
de aprobacion definitiva.s* La propuesta de la Comision de una primera Ley Europea del Clima tiene
por objeto convertir en legislacion el objetivo establecido en el Pacto Verde Europeo para que la
economiay la sociedad europeas sean climaticamente neutras de aqui a 2050.

Mediante la Ley del Clima Europea, la Comisidn propone un objetivo juridicamente vinculante de
cero emisiones netas de gases de efecto invernadero de aqui a 2050. Las instituciones de la UE y
los Estados miembros estaran obligados a adoptar las medidas necesarias a nivel estatal y de la UE para
alcanzar el objetivo, teniendo en cuenta la importancia del fomento de la equidad y la solidaridad entre los
Estados miembros.

A suvez, la propuesta de ley apunta que la Comision estara facultada para emitir recomendaciones
a los Estados miembros cuyas actuaciones no sean coherentes con el objetivo de neutralidad
climatica, y los Estados miembros estaran obligados a seguirlas o a justificar el motivo de no haberlo
hecho. Esta ley sera, sin duda, un impulso decisivo para la electrificacion del parque de vehiculos
en Espana.

51 Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo por el que se establece el marco para lograr la neutralidad climatica y se modifica el
Reglamento (UE) 2018/1999 («Ley del Clima Europea). Bruselas, abril 2020
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9.2 POLITICAS ESPANOLAS DE IMPULSO A LA TRANSFORMACION DEL
SECTOR DE LA AUTOMOCION

En Espana cabe resaltar dos iniciativas en forma de planes especificos para el sector del automovil.
Ademas, cabe resenar el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima, el anteproyecto de Ley de
Cambio Climatico y la Estrategia de Transicidon Justa. Asi como, la oportunidad que representa el
Fondo de Recuperacion Next Generation de la Unidn Europea.

Cronologicamente hablando a principios de 2019 se presento el Plan Estratégico de Apoyo Integral
al Sector de Automocion 2019-2025. El plan se justificaba por tres grandes retos que coinciden
plenamente con lo que estamos desarrollando a lo largo del estudio. La hiper- digitalizacion, tanto
en los procesos productivos como en los vehiculos. Apostar decididamente por la descarbonizacion
delsector, dentro de una apuesta decidida por una transformacion ecologica que suponga garantizar
una transicion justa con empleo de calidad. Y, el tercer gran reto es la globalizacion que nos obliga
a ser competitivos a nivel mundial. Bajo estas premisas el gobierno asume su compromiso para
desplegar el plan en torno a cinco 5 gjes.

* Constitucion de una Mesa de Movilidad Sostenible que reuna al sector en su conjunto, teniendo
en cuenta toda la cadena de valor.

* Mesa que se ha reunido en dos ocasiones. La segunda edicion se convocd en diciembre de
2020. En ella el Gobierno explicod que tiene previsto movilizar unos 10.000 millones de euros
durante los proximos tres anos a traves del nuevo mecanismo Next Generation EU para reactivar
el sector de la automocion, lo que supone un 14% del total del presupuesto europeo a recibir por
Espana.

* Revision de la fiscalidad, para definir una nueva fiscalidad verde, orientandose hacia una
movilidad con menores emisiones contaminantes y profundice en una mayor armonizacion con
la fiscalidad europea. Evidentemente que también suponga una redistribucion de la renta'y por
lo tanto mayor equidad social.

* Impulso de las inversiones, especialmente orientadas a la inversion en [+D+i.
* Apoyo a una mayor penetracion de vehiculos de cero y bajas emisiones.
* Refuerzo de la formacion profesional dualy de la vinculacion de la empresa con la universidad.

Para la implantacion y seguimiento de estas medidas, el plan prevé la creacion de grupos de
trabajo formados por el propio gobierno, y naturalmente las asociaciones empresariales del
sector y los sindicatos.

Para dar cumplimiento a las politicas energeéticas y climaticas de la UE se ha elaborado el borrador
del Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030.5 El Plan define los objetivos de
reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero, de penetracion de energias renovables
y de eficiencia energeética. Determina las lineas de actuacion maximizando las oportunidades y
beneficios para la economia, el empleo, la salud y el medio ambiente; minimizando los costes y
respetando las necesidades de adecuacion a los sectores mas intensivos en CO,,

52 Plan Estratégico de Apoyo Integral al Sector de Automocion 2019-2025. Gobierno de Espana. Marzo 2019

53 Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030. Ministerio para la Transicion Ecologica y el Reto Demografico. 2020
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Dentro del apartado de medidas para el cumplimiento de la obligacion de ahorro de energia desde
un enfoque sectorial se incluye la medida de Impulso del vehiculo eléctrico. El objetivo de esta
medida es reducir el consumo de energia del parque automovilistico, a través de su electrificacion,
lo que se hara principalmente con vehiculos eléctricos.

En la descripcion de la medida refiriendose a 2018 se reconoce que la penetracion actual de los
vehiculos eléctricos en el parque es muy baja. También, condiciona la electrificacion masiva del
parque de vehiculos a cuando se alcance la paridad de precio entre vehiculos eléctricos y vehiculos
de combustion. A lo que responde diciendo que segun las estimaciones de los fabricantes, esta
paridad se podra alcanzar hacia el ano 2025, debido al descenso esperado en el precio de las
baterias. Por otro lado, estima que un porcentaje significativo del parque de vehiculos eléctricos en
2030 se utilice a través de las flotas de los servicios de Movilidad Compartida. Asimismo, dice que
para la expansion del vehiculo eléctrico un aspecto clave sera el despliegue de la infraestructura
de recarga publica.

Finalmente, se afirma que la medida proporcionara ahorros anuales proporcionales al numero de
vehiculos eléctricos que se introduzcan en el parque, lo cual se producira progresivamente. ELPNIEC
considera que se alcanzara un parque de vehiculos eléctricos de 5.000.000 en 2030 (turismos,
furgonetas, autobuses y motos), por lo que se estiman ahorros acumulados de energia final durante
el periodo 2021- 2030, de 3.524,2 ktep/ano.

Otra figura legislativa que establece objetivos para la automocion es el anteproyecto de Ley de
cambio climatico y transicion energeética presentado a principios de 2020 con el objetivo de facilitar
y orientar en la descarbonizacion de la economia espanola en el periodo hasta 2050. Esta ley
especifica que debe ser un proceso de descarbonizacion socialmente justo (transicion justa). La
Ley aborda la expansion del vehiculo eléctrico para lo cual dice que se adoptaran las medidas
necesarias, de acuerdo con la hormativa europea, para que los turismos y vehiculos comerciales
ligeros nuevos reduzcan paulatinamente sus emisiones de modo que no mas tarde de 2040 sean
vehiculos de emisiones de 0gCO2/km. Como una de las acciones prioritarias se preve el desarrollo
de los puntos de recarga, con medidas tales como que el Codigo Técnico de Edificacion establezca
obligaciones relativas a la instalacion de puntos de recarga en edificios de nueva construcciony en
intervenciones de edificios existentes.

Como respuesta a los graves perjuicios que ha conllevado la pandemia en el sector del automovil
con elconsenso entre el gobierno estatal, los sindicatos y las principales asociaciones empresariales
se redactd a mediados de 2020 el Plan de Impulso a la cadena de valor de la Industria de la
Automocion, hacia una movilidad Sostenible y Conectada.>

EL Plan tiene como objetivos principales contribuir a la competitividad del sector de la automocion en
Espana y dar el apoyo hecesario para asegurar la continuidad y liderazgo de la industria mediante su
adaptacion a los retos de la transformaciony orientacion a la sostenibilidad. Hacer frente a las enormes
perdidas del sector en el gjercicio 2020 y consolidar el camino de la electrificacion y la digitalizacion.

ELPlan cuenta con un presupuesto de 3.750 millones de euros e incluye medidas de impacto que se

implementaran y ejecutaran a partir del proximo ano 2021y que podran ser financiadas con el apoyo
de los fondos europeos para la recuperacion.

54 Plan de impulso a la cadena de valor de la industria de la automocion, hacia una movilidad sostenible y conectada. Gobierno de Espana. 2020
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En este contexto, el gobierno informo que presentara un ambicioso Plan de Inversiones y Reformas
para ser financiado con el Fondo de Recuperacion-Next Generation EU, de modo que se destine una
parte de los recursos a reforzar la autonomia estratégica, la modernizacion, la descarbonizaciony la
digitalizacion de nuestro sector de la automocion.

Estos retos son comunes al conjunto de paises de la Union Europea y requieren de una respuesta
conjunta para impulsar la actividad econdmicay la creacion de empleo en el marco de los objetivos
de sostenibilidad y en coherencia con el Pacto Verde Europeo, asi como el fortalecimiento de
nuestra industria, en linea con la Estrategia Industrial Europea.

El ambicioso plan incluye 20 medidas de tipo econdomico, fiscal, normativo, logistico, de
competitividad, de formacion y cualificacion profesional, de compra publica sostenible y de
planificacion estratégica que dan cobertura a toda la cadena de valor de la industria.

Los cinco pilares en los que se sustenta el plan son:

* Renovacion del parque de vehiculos hacia otro mas moderno y eficiente.

* Inversiones y reformas normativas para impulsar la competitividad y la sostenibilidad.
* Investigacion, desarrollo e innovacion para los nuevos retos.

* Fiscalidad para impulsar la competitividad del sector.

* Medidas en el ambito de la formacion y cualificacion profesional.

Conelobjetivodeacelerarlareduccion de emisiones delparque automouvilistico, facilitar la sustitucion
de vehiculos antiguos y contaminantes por vehiculos mas limpios e impulsar la competitividad de
las empresas y autobnomos a partir de los ahorros en combustible que supone la renovacion de su
flota, el Plan incluye medidas tales como:

* La edicion 2020 del Programa de impulso a la movilidad eléctrica y sostenible (Plan MOVES).
Se trata de un plan orientado a la adquisicion de vehiculos de energias alternativas (incluyendo
vehiculos eléctricos y vehiculos de transporte pesado de mercancias con gas natural) y al
despliegue de infraestructura de recarga de vehiculo eléctrico.

* ElPrograma de renovaciéon del parque que tiene como objetivo la sustitucion de los vehiculos
mas antiguos por modelos mas limpios y mas seguros, mediante un programa de renovacion
que incorpora criterios ambientales. Este programa incentiva la sustitucion de vehiculos
contaminantes en circulacion por vehiculos cero o de bajas emisiones.

* La renovacion del parque de vehiculos también incluye la voluntad de renovar la flota de
vehiculos de la Administracion General del Estado por vehiculos con etiqueta cero.

El plan termina con una serie de compromisos que adquiere la industria de la automocion. Entre
otros, el objetivo de avanzar en la descarbonizacion del parque de vehiculos y en la atraccion
de nuevos modelos eléctricos y electrificados para su fabricacion en Espana. Se priorizaran sus
esfuerzos bajo el objetivo que en 2030 se alcance al menos una produccion anual de entre 700.000
y 800.000 vehiculos electrificados (electrico puro y enchufable) y los componentes necesarios.
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Si hacemos el calculo a cifras de 2020 la pretension es fabricar entre un 30% y un 35% de
vehiculos eléctricos del total de unidades producidas en nuestras plantas, lo que significara
realizar un gran esfuerzo, teniendo en cuenta que en 2020 solo el 6,17% del total de vehiculos
fabricados fueron eléctricos.

Ademas, la industria se compromete a trabajar para el desarrollo de las infraestructuras de recarga
publicas, impulsar la movilidad compartida, impulsar la industria 4.0 y desarrollar programas de
atraccion de talento cualificado, entre otras medidas. Todo ello, con el objetivo de propiciar un
entorno que contribuya a atraer la inversion necesaria para mantener la relevancia del sector
industrial de fabricacion de vehiculos y de componentes a nivel internacional. A la vez, se asume
el compromiso de desarrollar nuevas lineas de negocio que se vinculen al ecosistema del sector.

Frente a la crisis sanitaria y economica como efecto de la pandemia, la Union Europea y sus estados
miembros han adoptado medidas de emergencia para proteger la salud de sus ciudadanos y evitar
el colapso de la economia. En julio de 2020, el Consejo Europeo acordod un instrumento excepcional
de recuperacion temporal conocido como Next Generation EU (Proxima Generacion UE), al que
hemos hecho mencion anteriormente, por un importe de 750.000 millones de euros.® El fondo
de recuperacion busca garantizar una respuesta europea para hacer frente a las consecuencias
economicas y sociales de la pandemia. Este fondo, tal como esta planteado, puede ser un sustento
para avanzar en las medidas necesarias para abordar las transformaciones de la industria de la
automocion y generar empleo.

El Mecanismo para la Recuperacion y la Resiliencia (MRR) constituye el nucleo del Fondo de
Recuperacion. El criterio de reparto del MRR garantiza un apoyo financiero mayor a aquellos
estados miembros cuya situacion economicay social se haya deteriorado mas, como consecuencia
de la pandemia y las medidas de restriccion de la actividad econdmica necesarias para combatir
a la COVID-19. Espana, sera el segundo pais europeo en recibir mas fondos con lo que se abriran
muchas oportunidades de financiar proyectos.

Para recibir apoyo financiero en el marco del MRR, los estados deben preparar Planes Nacionales
de Recuperacion y Resiliencia en los que se establezca el programa de inversiones y reformas para
los anos de 2021 a 2023. Los planes deben incluir paquetes coherentes de reformas y proyectos de
inversion publica que, ademas de abordar las consecuencias econdmicasy sociales de la pandemia,
contribuyan a las transiciones verde y digital y potencien la creacion de empleo.

Segun los indicadores que se usaran, Espana recibiria un total de aproximadamente 60.000 millones
de euros en transferencias no reembolsables y podria acceder a un volumen maximo de 80.000
millones de euros en préstamos.

Hay que tener en cuenta, que tanto las Comunidades Autonomas, como las entidades locales,
podran gestionar los fondos europeos y presentar proyectos al Plan Nacional de Recuperacion y
Resiliencia. Al mismo tiempo, las empresas, sociedad civil, también podran presentar proyectos.

De hecho, ya se han empezado a preparar posibles proyectos relacionados con el sector de la
automocion. Se trata de proyectos, tales como la captacion de actividades relacionadas con las
bateriasy lainstalacion publica de puntos de recarga. Por poner un ejemplo de una iniciativa publico-

55 Plan de Recuperacion para Europa. Comision Europea.
https://ec.europa.eu/info/strategy/recovery-plan-europe_en
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privada, las empresas Seat, Iberdrola y Telefonica lideran un proyecto de inversion, en colaboracion
con el Ministerio de Industria, que pretende desarrollar toda la cadena de valor del coche eléctrico.
Mas alla de estas tres empresas, el proyecto, aun en elaboracidon, ambiciona incorporar a otras
companias de diferentes sectores que integran la cadena de valor del automovil. Esta seria una
muestra de colaboracion entre diferentes ambitos de actividad hasta ahora sin conexion los unos
de los otros y que ahora confluyen en un mismo proposito. Cada uno tiene reservado un papel
especifico en el proyecto comun para impulsar la transformacion del sector. Entre las actuaciones
previstas se incluye:

* La explotacion de la mina de litio de Extremadura y la instalacion de una fabrica de baterias
como actuacion estratégica para el sustento de la industria del automovil.

* Eldesarrollo industrial del coche eléctrico por parte de la automovilistica Seat.
* Eldespliegue de los puntos de recarga, llevado a cabo por la energética Iberdrola.

* La digitalizacion y conexion del vehiculo, a desarrollar por la empresa de telecomunicaciones
Telefonica.

Para concluir este apartado, nos referiremos a la Estrategia de Transicion Justas® que se aprobo
a finales de 2020 y que busca maximizar las ganancias sociales de la transformacion ecologica
y mitigar los impactos negativos de esta transicion ecologica. La Estrategia junto el anteproyecto
de Ley de Cambio Climatico y el borrador del Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC)
que ya hemos mencionado, forma parte del Marco Estrategico de Energia y Clima que aprobo el
Gobierno de Espana en 2019.

En el documento se senala que para hacer realidad las oportunidades de creacion de empleo en

la transicion ecoldgica de la economia son necesarias politicas coordinadas, apoyadas en medidas
regulatorias, incluyendo mecanismos de planificacion y gestion.

56 Estrategia de Transicion Justa. Ministerio para la Transicion Ecologica y el Reto Demografico. 2020
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En esta linea, enumera una serie de propuestas para impulsar la transicion ecologica en el sector
del transporte, las cuales constituyen el marco sobre el que aplicar medidas que garanticen una
transicion justa:

* Medidas para el despegue de la movilidad eléctrica en el transporte y las medidas necesarias
para el acompanamiento a la industria automovilistica nacional.

* Fomento del biometano, el hidrogeno y otros combustibles sintéticos en cuya fabricacion se
hayan usado exclusivamente materias primas y energias renovables.

* Medidas de ahorro, eficiencia y diversificacion energética en los diversos modos y medios de
transporte.

* Aprobar una Estrategia de Movilidad, Segura, Sostenible y Conectada que garantice, teniendo
en cuenta el reto del cambio climatico, la movilidad a toda la ciudadania y que incluya aspectos
sociales y laborales del transporte y la movilidad.

La Estrategiaincorporavarios ejes de medidas. Uno de ellos se refiere alacompanamiento especifico
a sectores estratégicos industriales. En relacion a la actividad que nos concierne se propone la
aprobacion del Acuerdo Estratégico del Sector de la Automocion, el cual ya hemos citado. Acuerdo
en el que se debe marcar la hoja de ruta del trabajo a realizar en colaboracion publico privada para
elimpulso del sector y la atraccidon de nuevas inversiones con instrumentos como mesas de trabajo
para debatir con todos los agentes involucrados las necesarias propuestas, instrumentos de apoyo
a las inversiones productivas que pueda utilizar el sector para acometer sus proyectos de [+D+i o la
adquisicion de nuevos activos, apoyo al rejuvenecimiento de plantillas y de la formacion profesional.

Dentro del mismo gje se plantea la elaboracion de un Plan Sectorial de Transicion para el Transporte
que, dentro de la Estrategia de Movilidad, Segura, Sostenible y Conectada, identifique los retos de la
transicion ecoldgica y proponga las medidas de acompanamiento y apoyo necesarias para avanzar
en la descarbonizacion del transporte y en la internalizacion de los costes.

Otro eje es el de la mejora del conocimiento sobre el impacto de la transicion ecologica en el
empleo. En él se dice que para poder adoptar politicas de anticipacion son necesarias herramientas
de observacion dinamica del empleo, ademas del analisis en profundidad de sectores concretos
como debe ser el de la automocion. Con este objetivo el Observatorio de las Ocupaciones del
Servicio Publico de Empleo puede contribuir en buena medida a este analisis, a través de la
prospeccion y deteccion de las necesidades formativas en el sistema productivo y el estudio de los
sectores y actividades econdmicas con mayor potencialidad y mejores perspectivas de generacion
de empleo.

Entre las medidas que incluye este eje destacamos la de presentar un analisis periodico de la
transicion ecologica de los sectores econodmicos para conocer la situacion, tendencias y evolucion,
sus posibilidades de generacion de empleo, las actividades econdmicas y ocupaciones con mejores
perspectivas de empleo, las competencias mas solicitadas por las empresas y las necesidades
formativas, etc. Esta herramienta puede ser muy util para hacer un diagnostico evolutivo delempleo
del sector de la industria de la automocion, elaborar propuestas de actuacion, consecuentes con
el resultado del diagnostico y hacer un seguimiento de los efectos que tienen las actuaciones de
generacion y recolocacion del empleo llevadas a cabo. Todo ello, con el proposito de estar alertas
a los cambios y tendencias que se estén dando y ser reactivos dando soluciones para no perder
empleo y adaptarlo a las nuevas necesidades.
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10. ELEMPLEO EN EL SECTOR DE LA AUTOMOCION

Las cifras hablan por si solas el sector de la automocion contaba en 2018 con 300.817
trabajadores directos, sumando los 70.717% trabajadores de los fabricantes de vehiculos a
motor y los 230.100% de las industrias de equipos y componentes. La magnitud es tal que llega
a representar el 12% del empleo industrial de Espana. Asi pues, el impacto de los cambios que
se estan produciendo en el sector automovilistico tiene una gran relevancia en el conjunto del
empleo del sistema productivo espanol.

Ademas, si tenemos en cuenta el periodo que va desde el inicio de la gran recesion economica

hasta 2018 (el ultimo dato disponible) el empleo en la fabricacion de vehiculos, aun con algunas
oscilaciones, ha experimentado un aumento.

Tabla 7. Empleo en la fabricacion de vehiculos

ANO EMPLEO INCREMENTO ANUAL
2008 67263 -
2009 63.039 -6.3
2010 61158 -3.0
201 60.641 -0.8
2012 58.084 42
2013 57.858 -0.4
2014 60.481 45
2015 64.449 6.6
2016 71614 111
2017 70.948 -0.9
2018 70.717 -0.3
INCREMENTO 51
2008/2018

Elaboracion propia. Fuente: INE CNAE 291

57 Instituto Nacional de Estadistica (INE). CNAE 291 Fabricacion de vehiculos a motor

58 Asociacion Espanola de Proveedores de Automocion (SERNAUTO)
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Grafico 13. Empleo en la fabricacion de vehiculos
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El sector de la fabricacion de equipos y componentes también ha experimentado un aumento
anual paulatino en el quinquenio que va entre 2013 y 2018, lo que no ha ocurrido entre 2018 y
2019 donde se ha producido un descenso. Lo mas remarcable es que, aun con la pérdida que
hemos mencionado, al final del periodo del que tenemos los datos se ha producido un incremento
destacado de alrededor de 35.000 empleos.

Tabla 8. Empleo en la industria de componentes

ANO EMPLEQO INCREMENTO
INTERANUAL
2013 190.940 -
2014 196.580 3.0
2015 204170 3.9
2016 211.800 3.7
2017 224.720 6.1
2018 230.100 2.4
2019 225.400 -2,0
INCREMENTO 18,0
2013/2019

Elaboracion propia. Fuente: SERNAUTO
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Grafico 14. Empleo en la industria de componentes
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Aconsecuencia de la transformacion disruptiva del sector delautomovil hacia el vehiculo eléctrico,
auténomo, conectado y los servicios de movilidad, la industria tendra que gestionar una transicion
laboral larga, profunda y compleja, con repercusiones tanto en la tipologia como en la cantidad
del empleo. Con una importancia creciente de competencias tales como la programacion de
softwarey laingenieria electronica delvehiculo, por poner solo dos ejemplos. Nuevas ocupaciones
que ya estan irrumpiendo con menor o mayor intensidad y muy probablemente arrinconaran otras
con un papel muy destacado hasta ahora basadas en la mecanicay la motorizacion del automovil.
Eso quiere decir que el sector seguira creando muchas oportunidades de empleo, pero éste se
debera reorientar.

Actualmente, la electronica y el software ya representan un valor significativo del vehiculo. Lo que
requiere conocimientos que hasta ahora no habian estado entre las competencias centrales del
sector delautomoévil. ELgrado de importancia de la electréonica ha aumentado mucho en los ultimos
anos y lo hara aun mas. Hasta tal punto que algunos estudios concluyen que este componente
llegara a representar el 25% del valor total del vehiculo.5®

La prueba de la dependencia cada vez mayor de la electronica que forma parte intrinseca de la
digitalizacion de los vehiculos y que con la electrificacion ganara peso, lo vemos reflejado en la
fragilidad de la cadena de suministros de los microprocesadores que ha empezado a afectar al
sectory provoca paros temporales en la produccion. La demanda de microprocesadores por parte
de los vehiculos compite con la demanda de los productos tecnolégicos de consumo y esto esta
provocando cierta escasez. Esta es la demostracion indudable de que el sector de la industria
de la automocion ha incorporado de forma masiva nuevos componentes que hasta hace poco
le eran ajenos y de la importancia de los mismos. Con lo que la entrada de nuevas empresas de
componentes o la transformacion de las ya existentes cambian y resituan el mapa de proveedores.

59 RACE 2050. A vision for the European automotive. McKinsey Center for Future Mobility. 2019
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Esto conllevara que nuevas empresas, hasta hora sin apenas participacion en el ecosistema que
forma el sector del automovil, ya forman parte intrinseca de este entramado cogiendo cada vez mas
protagonismo. Y, al contrario, otras podrian ser expulsadas del sistema si no se adaptan a las nuevas
necesidades que van surgiendo con los avances imparables en el sector del automovil. Lo mismo
podra ocurrir con cierto tipo de competencias y habilidades que caracterizan el empleo tradicional
del sector y que seran innecesarias. Por ello, hay que hacer frente a esta posible destruccion de
empleo con planes de contingencia con dos objetivos basicos:

* Reciclar los puestos de trabajo obsoletos para no perder el empleo.
¢ Potenciar las nuevas demandas de empleo adaptandose a los cambios,

Para asi, tener una industria que dé respuesta a las grandes transformaciones en que esta inmersa
la automocion.

Hay consenso en que el vehiculo eléctrico a consecuencia de su menor complejidad y una mayor
proporcion de automatizacion en su produccion y montaje exige menos mano de obra que la
produccion de los vehiculos con motor de combustion. Esto se fundamenta, principalmente, en la
desaparicion de casi una tercera parte de las piezas de un automovil que estan mas relacionadas
con el motor de combustion internay que dejaran de participar en su constitucion. Algunos expertos
apuntan a que ello significara a medio plazo un menor coste de los vehiculos totalmente eléctricos
en relacidon a los basados en la combustion. Esto tendra logicas consecuencias en la evolucion de
la ofertay, sobre todo, de la demanda, acelerando la transformacion del parque movil.

En cuanto al balance final de la ocupacion relacionada con la transformacion del sector con relacion
al vehiculo autonomo, conectado, eléctrico y los servicios de movilidad, segun los resultados del
estudio de McKinsey RACE 2050 y que ANFAC hace suyos, se prevé que durante la proxima década
cambiara el perfil de empleo en la industria automovilistica. Después de hacer un analisis muy
pormenorizado constatan que en este periodo el numero general de empleo de la manufactura
directa e indirecta disminuira alrededor de un 10%. Este impacto neto resulta de un 25% de
disminucion de la demanda de mano de obra mecanica y un aumento inferior de un 15% en la
demanda de mano de obra en software, electricidad y electronica.®®

60 RACE 2050. A vision for the European automotive. McKinsey Center for Future Mobility. 2019
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Otro analisis y prospectiva sobre elempleo, en este caso mas centrado en la industria de componentes,
recalca que el conjunto de habilidades requeridas por los empleados esta cambiando drasticamente
y que ello tiene que ver en la influencia cambiante en los modelos de negocio de los proveedores de
la industria de fabricacion de vehiculos.®* Explica que en el ano 2000 la mecanica alcanzé su maximo
exponentey la electronica del vehiculo era entonces muy limitada y mucho mas simple que la actual
En cambio, la evolucion hasta hoy y la prevision para 2025, es que las piezas mecanicas tengan menos
presencia y su potencial de mejora sea mas limitado. En contrapartida las soluciones de software
aumenten de manera importante y estén totalmente integradas en el vehiculo.

Llega a concretar las cifras, basandose en lo que esta sucediendo en Alemania, con relacion a la
disminucion y aumento de demanda entre distintas ingenierias como sintoma evidente de lo que
esta sucediendo.

* Ingenieria en mecanica -21%.
* Ingenieria en software +56%.
* Ingenieria en tecnologias de informacion y comunicacion (TIC) +14%.

Otra vez, vemos por donde se va encarrilando el futuro de la empleabilidad con la péerdida o
aumento de peso de cada uno de los eslabones que componen y compondran la cadena de valor
de la industria

10.1. AUTOMATIZACION Y ROBOTICA DE LA INDUSTRIA

Atodo ello hay que anadir un elemento no menos importante enrelacion alempleo: laautomatizacion
y robotizacion de la industria del automovil. Este proceso no es nuevo y no ha hecho mas que
intensificarse, paralelamente a los avances en la robdtica. La industria del automovil fue de las
pioneras y es la que ha tenido una de las mayores penetraciones de la robdtica en su sistema de
produccion. El objetivo pasa por mejorar la fiabilidad y la rentabilidad de la produccion, aumentando
simultaneamente la velocidad de fabricacion y la calidad del producto.

La robdtica como innovacion del proceso de produccion tendra un impacto creciente en el empleo
del sector, sustituyendo en las plantas manufactureras mano de obra, principalmente, aquella mas
fisica y repetitiva, especialmente de los trabajos de la linea de produccion. Pero no solo eliminan
mano de obra, los robots, también cooperan en las operaciones humanas, sustituyendolos en
aquellas mas monotonas y fisicamente pesadas.

Segun nos revela un estudio, aunque menos del 5% de todas las profesiones pueden ser
automatizadas en su totalidad, cerca del 60% de todas las profesiones estan integradas por
actividades automatizables, al menos en un 30% del total. En el mismo estudio, aunque con cierta
precaucion, plantean un escenario en el que la mitad de las actividades laborales de la actualidad
podrian automatizarse para el ano 2055.%2

61 Global Automotive Supplier Study 2019. Lazard y Roland Berger. 2019

62 Un futuro que funciona: automatizacion, empleo y productividad. Resumen ejecutivo. McKinsey Global Institute. 2017
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Segun otro estudio realizado por investigadores de EEUU que analiza el efecto sobre el mercado
laboral del aumento de los robots en la industria estiman que en promedio, la llegada de un nuevo
robot conlleva una caida del empleo de 5,6 trabajadores.®3

Como todo cambio tecnologico que se introduce en la manufactura, mas alla delempleo perecedero
que provoca, eéste genera nueva ocupacion que a medio y largo plazo puede compensar en
numero y hasta superar la eliminada. El diseno de los robots, la fabricacion, su programacion, el
mantenimiento, etc. precisa de nuevos empleos. Aunque estas tareas se desarrollen fuera de la
industria automouvilistica estricta, la robotica es y va a ser cada vez mas, otro sector que forme parte
del extenso conglomerado de actividades relacionadas con el sector del automovil.

En todo caso, es un arma de doble filo. Por un lado, puede substituir empleo directo en las empresas
del sector, pero, por otro lado, al aumentar la productividad, da mas garantias de continuidad a
las empresas, al poder ser estas mas competitivas, por lo que no debe verse estrictamente como
una amenaza. Si bien hara peligrar algunos puestos de trabajo, inducira la creacion de nuevos.
Que finalmente el empleo generado directa o indirectamente en estos cambios tecnologicos
de proceso sea superior al empleo perdido depende, entre otros factores, del dinamismo de la
demanda gracias a la reduccion de costes unitarios de produccion (por la robotizacion) y la ganancia
de competitividad que conlleva.

La industria del automovil sobresale en el proceso de robotizacion, con un 55% del total del parque
en funcionamiento en Espana. En concreto, segun datos de la Asociacion Espanola de Roboética
y Automatizacion de Tecnologias de la Produccion (AER-ATP), el parque de robots en Espana en
el 2016 se componia de 34.528 unidades;* de estos, 19.022 se empleaban en la industria de la
automocion, ha detallado la asociacion Anfac. En esta cifra se incluye cualquier actividad dentro del
sector del automovil, desde la fabricacion hasta la comercializacion. Ademas, de media, el sector
del automovil espanol compra mas de 1.500 unidades nuevas cada ano de robots industriales. Este
hecho nos hace constatar que el desarrollo de la robotizacion nos acercara cada vez mas hacia un
modelo de “fabrica autonoma”. Y mas teniendo en cuenta, que la simplificacion mecanica de los
vehiculos eléctricos facilita la incorporacion de procesos automatizados y digitalizados.

10.2. ELVEHICULO ELECTRICO

Tal como hemos expuesto reiteradamente, en este proceso de cambio hacia la electromovilidad las
repercusiones en el empleo son una evidencia. Aunque el impacto real es algo menos evidente y,
aun menos, la temporalizacion de este proceso simultaneo de destruccion y creacion.

Asi lo analiza un estudio que examina el diferencial del empleo en el montaje del tren motriz (el
motor y los componentes de transmision) entre los vehiculos de combustion interna y los eléectricos
puros e hibridos enchufables en la industria automovilistica alemana. En €l se destaca que el
tren motriz es el elemento diferencial entre los vehiculos de traccion eléctrica y de combustion.
Siendo donde realmente se van a dar las mayores diferencias de empleo, basicamente, debido a
la mayor complejidad del tren motriz de combustion.®s Para hacer el balance se cuenta tanto a los
empleados directos de la linea de montaje como a los indirectos cercanos a la produccion como
son, por ejemplo, los relacionados con la supervision de la calidad del producto y la planificacion
del proceso productivo.

63 Un futuro que funciona: automatizacion, empleo y productividad. Resumen ejecutivo. McKinsey Global Institute. 2017
64 La industria del automovil lidera la robotizacion. El Periodico. Barcelona. 22 de agosto 2017

65 ELAB 2.0. Wirkungen der fahrzeugelektrifizierung auf die beschaftigung amb standort deutschland. Fraunhofer IAO. 2018
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Se parte de la situacion de 2017 donde el 97% de vehiculos fabricados eran de combustion. Se
proponen 3 posibles escenarios a futuro con diferentes cuotas de produccion para 2030 segun la
energia motriz. En el escenario con menos fabricacion del vehiculo eléctrico puro con un 25% y un
15% del vehiculo hibrido enchufable se calculd un descenso de un 11% de mano de obra por cada
millon de unidades fabricadas. En el escenario intermedio con un 40% de vehiculos electricos y
un 20% de vehiculos hibridos enchufables la disminucion se situaria en un 18%. En el otro extremo,
con una penetracion del 80% del vehiculo eléctrico puro y con la menor cuota de vehiculo hibrido
enchufable de los tres escenarios previstos, con solo un 10%, el resultado seria la disminucion de la
mano de obra seria de un 35%.

Esto se explica porque el vehiculo hibrido enchufable, por su mayor complejidad demanda mas
mano de obra que el eléctrico puro y, tambien mas que el de combustion. Lo que puede significar
que en primer tramo de electrificacion de la movilidad se genere mas mano de obra que la
actual para después descender cuando el hibrido enchufable, como tecnologia de transicion, sea
suplantado por el eléctrico puro. Asimismo, la permanencia inicial de los vehiculos convencionales
inmersos en un proceso continuo en el que tienen que cumplir los requisitos ambientales cada vez
mas exigentes puede retener o aumentar la mano de obra. Es decir, el ritmo e intensidad de como
y cuando se produzca los sucesivos cambios de tecnologias de propulsion influira en el resultado
del empleo.

Otra cuestidon a tener presente es que en los escenarios mencionados no se tiene en cuenta las
posibles ganancias de productividad, principalmente previsibles a consecuencia de la creciente
automatizacion del proceso productivo, tal como ya hemos senalado. Ganancias que como afirman
los autores de la investigacion, si se hubieran tenido en cuenta, darian como resultado que la
disminucion del empleo calculado aun seria mayor.

Engeneralelsectorseve afectado, entérminos de empleo, por dos procesos coincidentes: el proceso
de mejora continua de la productividad mediante la mayor capitalizacion del proceso productivo
(robotizacion, digitalizacion) y las menores necesidades de mano de obra por simplificacion del
proceso productivo del coche eléctrico. Estos dos elementos vendran amortiguados por las
ganancias de competitividad y, por lo tanto, en cuanto mejoren los costes unitarios y los precios,
por el aumento de la demanda del coche eléctrico.

Si bien hay que ir con mucho cuidado a la hora de extrapolar estas caidas del empleo en Espana,
debido a las diferentes cargas de trabajo entre las distintas actividades en la fabricacion de
automoviles y a factores como la productividad, en el escenario mas modesto de fabricacion de
vehiculos eléctricos y teniendo en cuenta que salieron 2.826.632 de las distintas plantas en territorio
espanol en 2019, estariamos hablando de una pérdida de empleo de alrededor de un 31% en el
montaje del tren motriz. Lo que equivaldria a perder casi uno de cada tres trabajadores en esta tarea
concreta de la fabricacion de vehiculos. Sin querer restar importancia a esta cifra, hay que tener en
cuenta que dos de los elementos claves del tren motriz, los motores térmicos y la cajas de cambio,
principalmente provienen del exterior.

Posteriormente, el mismo instituto que realizd este estudio presentd otro sobre el desarrollo
cuantitativo y cualitativo del empleo del grupo Volkswagen en Alemania durante el transcurso de
la proxima decada®®. El estudio se basa en los datos facilitados por esta empresa con un escenario
a 2029 en el que el numero de los vehiculos convencionales®” fabricados se reduciria en un 42%,
mientras que los vehiculos eléctricos aumentaran mas de tres veces a lo largo de este periodo.
Eso significaria que a mediados de la década Volkswagen producira mas vehiculos eléctricos que
vehiculos convencionales.

66 Beschaftigung 2030. Auswirkungen von elektromobilitat und digitalisierung auf die qualitat der beschaftigung bei Volkswagen.
Fraunhofer IAO. 2020

67 Hay que tener en cuenta que los vehiculos hibridos enchufables también se contabilizan como vehiculos convencionales. Esto se debe a
que se fabrican junto con los vehiculos convencionales, por lo que no es posible una evaluacion por separado.
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Si bien se refieren a diferentes actividades como son compras, finanzas y recursos humanos, TIC,
desarrollo técnico, asi como a la produccion de vehiculos la mas intensiva en empleo. En él se
indica que la produccion sera una de las areas con mas pérdida de empleo. Dando como resultado
que los empleados disminuiran entorno a un 12 % para 2029. La produccion incluye los oficios del
taller de prensa, Taller de carroceria, taller de pintura y montaje incluido montaje final. Anaden que
estos efectos resultan solo en pequena medida a cambios en las propiedades del producto. Y, en
cambio, en una mayor parte es el resultado de cambios en los procesos de fabricacion basados
en la automatizacion de tareas. En contraposicion se apunta que también habra crecimiento del
empleo en ambitos como el desarrollo de software que preven que aumentara entre un 2 y un
7%. En términos de empleo se dara una combinacion compleja e interconectada de creacion de
empleo, mejora del empleo y recortes del empleo.

Al mismo tiempo se vuelven a reafirmar como ya decian en su estudio anterior que la carga de
trabajo significativamente menor para el tren de transmision eléctrico llevara a un descenso de
alrededor del 30% de empleo

Finalmente, predicen que los cambios cualitativos impulsados por la tecnologia probablemente
sean un reto mayor que la pérdida cuantitativa de volumen de trabajo. De la investigacion llegan a la
conclusion que en todas las areas de actividades analizadas hay necesidad sustancial de formacion
y perfeccionamiento en términos de competencias y conocimientos digitales

Seria hacer una comparacion de la productividad por empleado cuando se trata de un vehiculo de
combustion o uno eléctrico puro. Dicho de otra manera, el numero de vehiculos fabricados por cada
empleado durante un periodo de tiempo determinado segun el tipo de propulsion.

Haciendo una extrapolacion y asumiendo que su valor es solo valido para tener un punto de
referencia, lo idoneo es comparar los numeros de una empresa que solo fabrica vehiculos eléctricos
puros, como puede ser Tesla, y una industria de fabricacion de vehiculos de combustion. En este
ultimo caso utilizaremos los datos de Espana de 2018 donde apenas se fabricaron un 0,6% de
coches eléctricos puros.

Enconcretoenlaindustria estatalse fabricaron 2.819.565 vehiculosy contaba con 70.717 trabajadores.
Esto equivale a 40 vehiculos fabricados por trabajador en un ano. Como podemos comprobar en
la tabla siguiente esto se mantiene con cierta regularidad, sobre todo en la parte final del periodo.
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Tabla 9. Vehiculos fabricados por trabajador anualmente

ANO | EMPLEO | VEHICULOS | VEHiCULOSX
FABRICADOS | TRABAJADOR
2008 | 67263 2.541.644 38
2009 | 63039 | 2170.078 34
2010 61158 | 2387900 39
20m 60.641 | 2373297 39
2012 | 58.084 | 1.950.000 34
2013 57.858 2163.338 37
2014 | 60481 | 2402978 40
2015 | 64449 | 2733201 42
2016 71.614 2.891.922 40
2017 | 70948 | 2848335 40
2018 70.717 2.819.565 40

Elaboracion propia. Fuentes: INE CNAE 291y ANFAC

En elcaso de Tesla hablamos del entorno de 500.000 vehiculos producidos en la fabrica de Fremont
en California donde hay unos 10.000 trabajadores.®® Estas cifras nos dan una produccion anual de
50 vehiculos por trabajador.

Es decir, en el caso del vehiculo eléctrico estariamos hablando de una produccion por trabajador
de casi un 20% superior. Es decir, para fabricar el mismo numero de vehiculos, en el caso del
modelo eléctrico, se necesitaria aproximadamente un 20% menos de mano de obra que para uno
de combustion.

Aun asi, tal como hemos dicho, parte de la diferencia podria ser debida, al menos, al diferencial en
el porcentaje de produccion sobre la capacidad total de la factoria, la intensidad de la robotizaciony
automatizacion en el proceso productivo. Tambiéen, deberian tenerse en cuenta otros factores como
las horas anuales trabajadas, pues segun la OCDE de promedio se trabaja mas horas en EEUU
que en Espana. En todo caso, no se trata tanto de fiarnos en una cifra concreta, sino de constatar
que tipo de vehiculo demanda mas o menos mano de obra, lo que coincide con lo que hemos ido
planteando hasta ahora.

Pese aesto, hay que anadir que elcambio hacia la energia de traccion eléctrica, por ser unatecnologia
aun en fase de desarrollo, probablemente en un primer momento supondra un incremento de
empleo en el ambito de la 1+D+i que acompanara el cambio en su trayecto inicial.

En otro orden de cosas, la electrificacion del parque movil espanol alimentado por energias
renovables haria disminuir la dependencia de las exportaciones del petréleo. En consecuencia,
las importantes cantidades destinadas a esta compra de crudo al exterior podran ser invertidas
en Espana, incentivando una mayor actividad interna y con ello, consecuentemente, mas empleo.
Esta es la tesis principal sobre el empleo a la que se refiere un estudio sobre la descarbonizacion
de los automoviles.®®

68 https://www.tesla.com/factory

69 Low-carbon cars in Spain: A socioeconomic assessment. European Climate Foundation. Cambridge econometrics
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Ademas, se anade que la disminucion de la demanda de combustibles petroliferos, al ser
substituidos por electricidad procedente de energias renovables, derivara en inversion economica
en otros sectores que generaran mas empleo, ya que el sector de la produccion de combustibles
fosiles tiene una menor intensidad de empleo que otras actividades econdémicas.

Otro aspecto, también relacionado con los combustibles es que el menor gasto en el repostaje
durante el ciclo de vida delvehiculo eléctrico también traera consigo un trasvase de ahorro obtenido
hacia otros sectores de la actividad”®.

En otras palabras, el aumento en el nhumero de vehiculos eléctricos en circulacion alimentados
por electricidad generada por energias renovables tendra efectos positivos en el empleo directo y
agregado haciendo que el balance final entre destruccion y creacion de empleo sea ampliamente
positivo, tal como suscriben en susodicho estudio.

Aun asi, es dificil, por irreal, pensar en compartimentos estancos como un “efecto isla” en un mundo
cada vez mas globalizado como el nuestro y donde Europa, como hemos visto anteriormente y
sabemos, es nuestro principal mercado. Asi pues, nos beneficiaria mas una accion comun donde
todos salgamos ganando. Y, en todo caso, se trataria de garantizar nuestra fortaleza interna y
externay contrarrestar la competencia global de fuera de Europa, sin olvidar que nosotros, también,
participamos en este juego de importacion y exportacion a escala mundial, mas alla de Europa.
No cabe duda de que las grandes companias europeas, como hicieron en nuestro pais, trasladan
factorias a los mercados emergentes, buscando ventajas competitivas, adaptarse a normativas
estatales comerciales proteccionistas, contribuyendo a la riqueza del pais de destino a ojos de
la ciudadania con el objetivo de ganar cuota de mercado. Pero también, como le pasa a Espana,
el "efecto sede” hace que gran parte del valor anadido de la pre y post produccion (planificacion,
diseno, I+D+i, comercializacion, etc.) continue en el pais de origen.

Otro ahorro destacado, mas alla del valor monetario, incidiria basicamente en la sanidad con la
disminucion de las emisiones de contaminantes mejorando la calidad del aire y la reduccion de la
contaminacion acustica. Externalidades negativas en gran parte generadas por los vehiculos de
combustion interna y que afectan la salud de la ciudadania, sobre todo, en entornos urbanos con
mayor densidad de vehiculos. Esto permitiria una disminucion de la asistencia en salud pudiéndose
derivar estos gastos hacia otras actividades productivas.

70 Fuelling Europe's future. How auto innovation leads to EU jobs. Cambridge econometrics. Element energy y Ricardo-EA. 2013
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10.3. LAS BATERIAS DE LOS VEHICULOS ELECTRICOS

La fabricacion de baterias es un objetivo tanto para capturar esta parte esencial de la cadena de valor
del vehiculo eléctrico y ho depender del exterior, como para generar empleo directo e indirecto.

Apuntando en esta direccion, un informe de la ETUI* recalca que es probable que el grado de
disminucion general del empleo con la llegada del vehiculo eléctrico, quede atenuado por la
capacidad de la industria europea para desarrollar operaciones electroquimicas relacionadas con
el desarrollo de la bateria. Lo que podria representar entre el 4% y el 7% del empleo total de la
industria automotriz del futuro.

Sobre la potencialidad de generar empleo en la fabricacion de celdas de baterias de litio, nos
referiremos a un estudio en el que se estima, a partir del empleo generado en diferentes plantas,
la creacidon de entre 90 y 180 puestos de trabajo directos por GWh producidos anualmente?
Ademas en el mismo estudio se menciona un caso concreto, que es la instalacion de una industria
de baterias en Alemania de 13 GWh/a, en la cual se espera que se crearan unos 1.300 empleos
directos, incluyendo entre 150 y 200 empleos en I+D. Esto, se completa con la expectativa de crear
mas de 3.000 empleos indirectos (2,3 veces mas que los directos) en las inmediaciones de la planta
de produccion, entre proveedores, subcontratistas, empresas de logistica, de la construccion,
ingenierias, etc.

Asi pues, captar inversion para tener plantas de fabricacion de baterias en Espana es estratégico y
formaria parte ineludible de la consolidacion futura del sector de la automocion. También, en este
caso con mucha prudencia, podemos hacer un gjercicio de simulacion. Recientemente, el Ministerio
de Interior hablo de la posibilidad de acoger dos fabricas de celdas de baterias en Espana’? Si se
instalaran las dos fabricas en suelo espanol cada una con una potencia de 13G\Wh/a podriamos
hablar de la generacion de entre 2.300 Yy 4.700 trabajadores directos nuevos, y entre 5.300 y 10.800
de empleos indirectos a anadir, los cuales suplirian una buena parte del empleo perdido en la
fabricacion de los vehiculo eléctricos, tal como hemos visto anteriormente.

Si bien, no se dediquen propiamente a la fabricacion de las celdas de las baterias, hay varias
instalaciones en Espana que giran alrededor de estas y, en consecuencia, generan empleo.

71 Towards a just transition: coal, cars and the world of work. ETUI. 2019

72 EU Competitiveness in Advanced Li-ion Batteries for E-Mobility and Stationary Storage Applications - Opportunities and Actions.
European Comission. 2017

73 Industria (casi) confirma dos fabricas de baterias de coches eléctricos en Espana. Noviembre 2020
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Actualmente, el grupo PSA tiene en Vigo una
planta de ensamblaje de celdas de baterias
para su fabrica de automoviles. EL mismo
grupo pondra en marcha en 2021 una planta
en Zaragoza, para ensambilar las baterias del
Opel Corsa en su formato eléctrico que se
empezo a fabricar en serie, este ano y que
ya supone el 16% de todos los vehiculos que
salen de este modelo. Esta nueva planta
de ensamblaje ocupara alrededor de 150
trabajadores.

Por su parte Seat, recientemente ha creado
un centro de pruebas de motores de
combustion interna, eléctricos, hibridos y
de GNC, con el objetivo de que cumplan
con los requisitos de calidad, emisiones de
contaminantes y CO2, durabilidad, entre
otros parametros, para distintas marcas del
grupo Volkswagen. Este centro da empleo
a 200 trabajadores. Asimismo, la marca
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espanola ha empezado a construir el Test
Center Energy, un laboratorio de baterias.
En él se desarrollaran y probaran diversos
sistemas de energia destinados a vehiculos
eléctricos e hibridos. En concreto, se haran
ensayos de diferentes modelos de baterias
y de distintos cargadores de vehiculos
eléctricos.

En contrapartida, hay que tener en cuenta
que Seat tiene una planta de fabricacion
de cajas de cambio con 1.100 trabajadores
que con la electrificacion de los vehiculos
ira perdiendo carga de trabajo, al ser un
elemento del vehiculo de combustion que
desaparece con la electromovilidad. En su
lugar, se ha planteado como alternativa
que se dedique a la fabricacion de motores
eléctricos y al montaje del battery pack,
para hacer frente a la demanda de la propia
marca automovilistica.




10.4. LARECARGA DE LOS VEHICULOS ELECTRICOS

En un estudio realizado por la Asociacion Europea de Contratistas Electricos se defiende que
los empleos que se pueden crear en la cadena de valor en el ambito de la electricidad con la
implantacion del vehiculo eléctrico son mayores que los que se perderan en la fabricacion de
automoviles.”

Senala que la mayoria de los nuevos trabajos estan asociados con la instalacion, operacion y
mantenimiento de los puntos de recarga. En conjunto, se crearan en Europa alrededor de 112.500
nuevos puestos de trabajo, lo que representara el 57% delempleo creado relacionado con el campo
de la electricidad. Anade que estos empleos como es logico tienen un fuerte arraigo local, no tan
evidente, como en la fabricacion de los cargadores que en ultima instancia podrian ser importados.

Para llegar a esta cifra de empleo, se basa en una cuota de mercado de alrededor de un 35% de
vehiculos enchufables en el horizonte temporal de 2030, lo que representaria aproximadamente un
parque movil de turismos eléctricos de un 10% en ese ano. Hay que puntualizar que solo se refiere
a turismos, sin contabilizar los vehiculos comerciales, camiones y autobuses.

En un informe de T&E?5 sobre cuantos puntos de recarga se necesitaran en Europa y sus estados
miembros, se preve que habra 307.000 cargadores publicos instalados en Espana en 2030. Pese a
que puede parecer un numero muy elevado, teniendo en cuenta que Anfac informa de que Espana
solo tenia 7.607 puntos de recarga publica en el primer trimestre de 2020. El gobierno ha elaborado
recientemente un Plan de despliegue e impulso acelerado de la infraestructura de recarga publica
con el objetivo de lograr los 50.000 puntos de recarga antes de 20237 Esto hace mas plausible el
numero de 3 centenares de miles de cargadores publicos al final de la década.

Basandonos en la prevision de 2030 que hemos citado de T&E?7, ciframos en unos 11.000 los puestos
de trabajo relacionados con esta infraestructura de carga en Espana para aquella fecha. Empleos
que incluirian la instalacion, el mantenimiento, la reparacion y la gestion de los puntos de recarga
publicos. Si, ademas, tuviéramos en cuenta, por gjemplo, las instalaciones domésticas o las de los
estacionamientos de los centros de trabajo, de los centros comerciales, los hoteles, etc. el numero
de empleos se multiplicaria. Con lo cual concluimos que alrededor de la infraestructura de carga
del vehiculo eléctrico hay un gran potencial de generaciéon y consolidacion de huevo empleo.

74 Powering a new value chain in the automotive sector. The job potential of transport electrification. The European Association of Electrical
Contractors. 2018

75 Recharge EU: How many charge points will Europe and its member states need in the 2020s. Transport & Environment. 2020
76 Plan de impulso de la cadena de valor de la industria de la automocion: Hacia una movilidad sostenible y conectada. Gobierno de Espana 2020

77 Carmarker electric car plans across Europe 2019-2020.Transport & Environment. 2019. https://infogram.com/spain_ev-production-fiche-
1hzj40q8zjoo2pw?live
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11. LAFORMACION EN LA TRANSFORMACION DEL
SECTOR DE LA AUTOMOCION

La formacion forma parte esencial del cambio de modelo del sector delautomovil hacia la movilidad
eléctrica, conectada, autonoma, y también para la gestion de los servicios de movilidad emergentes.
La incorporacion de nuevos perfiles profesionales, con unos conocimientos y habilidades diferentes
a los mas comunes y hasta ahora arraigados en el sector del automaévil, demanda un programa de
formacion integral que debe acompanar a los cambios. La formacion es la necesidad y oportunidad
para que el sector espanol tenga continuidad. Tanto en lo que se refiere a los trabajadores en activo
como a las nuevas incorporaciones. La calidad y cualificacion de la mano de obra puede representar
una importante baza para atraery retener actividad productiva en Espana.

La misma Comision Europea asume que aunque la mano de obra de la UE esta muy cualificada,
se echan en falta capacidades especializadas en baterias, sobre todo en el diseno de procesos
y en la fabricacion de celdas,”® para asi poder competir con los grandes fabricantes asiaticos y
ser, en la medida de lo posible, autosuficientes. La formacion se considera imprescindible para el
desarrollo y la fabricacion de baterias en el seno de la UE. Para articularla, se requieren esfuerzos
colaborativos entre los centros educativos, los interlocutores sociales y las partes interesadas de la
cadena de valor de las baterias para disenary aplicar programas de formacion, reciclaje profesional
y perfeccionamiento 70

Por todo ello, hay que constituir un programa de formacion profesional, formacion continua y
formacion superior con ciclos formativos especializados y adaptados a las nuevas demandas del
mercado laboral. En otras palabras, el futuro de la industria del automovil pasa ineludiblemente por
invertir decididamente en formacion.

La demanda de nuevas habilidades contrasta con una caida en la demanda de otras habilidades
mas tradicionales, que han caracterizado el sector en los ultimos decenios. Esto implica la necesidad
de una reestructuracion que equilibre los desajustes entre las habilidades existentes y las nuevas
demandas en aumento que requerira importantes inversiones en la reconversion y formacion del
personal.

En otro orden de cosas, la formacion centrada en el sector del automovil en sus multiples variables
y, principalmente, destinada a la empleabilidad, la mejora de capacitaciones y la recualificacion
profesional es otro ambito de generacion de empleo. La previsible demanda creciente de formacion
para encarar la transformacion del sector conducira muy probablemente al aumento del personal
docente.

78 Informe final de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comite Economico social Europeo, al Comité de las regiones y al
Banco Europeo de inversiones sobre la ejecucion del Plan de accion estratégico para las baterias: creacion de una cadena de valor
estratégica para las baterias en Europa. Bruselas, abril 2019

79 EIT InnoEnergy elabord un mapa de las necesidades de cada segmento de la cadena de valor, organizé en diciembre de 2018 un taller

titulado «Crear mano de obra para las baterias» y estd desarrollando un completo abanico de ofertas de formacion dedicadas a las
baterias y el almacenamiento de energia.
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11.0. LAFORMACION PROFESIONAL

Se debe hacer un esfuerzo en el sistema de la formacion reglada, para ello debe haber un dialogo,
una mesa de trabajo fructifera con una integracion y colaboracion permanente entre la industria y
el ambito de la ensenanza con la participacion sindical activa.®° La educacion debe ser receptiva a
las nuevas demandas de la industria y adaptarse a los cambios que se van sucediendo en el sector
y en la medida de lo posible, anticiparse a las nuevas exigencias formativas que van surgiendo. Para
ello, hay que crear un espacio comun donde se elaboren las propuestas de nuevas titulaciones y
cambios curriculares. En este ambito, una pieza esencial es apostar por la formacion dual donde se
combine en toda la etapa formativa la ensenanza académicay la formacion en practicas dentro de
las empresas, siempre con la tutela de la administracion publica con competencias en la ensenanza,
mas concretamente del centro de ensenanza donde se imparta la formacion dual, velando por qué
no se trate de una forma de precarizacion delempleo y de sustitucion de empleo fijo por subempleo
temporal. Esta tarea de supervision tambien debe ser llevada a cabo por el sindicalismo.

La formacion dual, homologable a otros sistemas de formacion profesional de varios paises
centroeuropeos, se define por la alternancia teodrico-practica, entendiendo ésta como la que
combina periodos de formacion en un centro de formacion y en un centro de trabajo. La alternancia
se realiza durante todo el periodo de formacion de manera continuada y no segmentada (diaria,
semanal o mensual), contando con un numero de horas de aprendizaje en el centro de trabajo muy
significativo, con un minimo del 50% durante todo el programa formativo, o sea un tiempo superior
al dedicado a las practicas en la formacion profesional ordinaria ®

Las cifras de matriculacion de la formacion dual en Espana aun son muy minoritarias aunque han
subido levemente, desde que se implanté en 2012. Lo que nos vendria a demostrar que aun no se
ha desarrollado en profundidad en nuestro pais este modelo formativo, que vamos con retraso y
que aun hay mucho que hacer en este campo. Si la formacion dual se desarrolla plenamente, llega
a formar parte habitual del sistema educativo formal y deja de ser, como es ahora, algo testimonial,
se convertira en una oportunidad. La formacion dual se esta impartiendo mayormente en los ciclos
formativos de grado superior, precisamente, cuando la incorporacion al mercado laboral es mas
factible.

Tabla 10. Participacion de alumnos, centros y empresas en programas de formacion profesional
dual en Espana. Cursos 2012/13 a 2017/18

ALUMNOS % SOBRETOTAL CENTROS EMPRESAS
2012/13 4292 0.67 172 513
2013/14 9.5655 1,36 375 1570
2014/15 15199 233 728 4.878
2015/16 15304 2 779 5665
2016/11 23.974 3.33 854 10.081
2017/18 26.960 331 957 12141

Fuente: Fundacién COTEC para la innovacion 2020

80 El Consejo General de Formacion Profesional (CGFP), organo tripartito consultivo, es competente en el seguimiento del desarrollo del
conjunto de la formacion profesional. La actividad de este dérgano en los ultimos afos ha sido minima, debe recuperarse y revisar si sus
funciones y mandato, entre ellas la elaboracion de los planes de formacion profesional que impliquen a todas las administraciones, asi
como su evaluacion. La FPD se encuentra en el campo de accion comun a las administraciones educativa y laboral y las organizaciones
sindicales y empresariales.

81 Propuestas sobre Formacion Profesional Dual. Secretaria de Empleo y Cualificacion Profesional CCOO. 2019
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Que hay mucho camino por recorrer para que se encuentren la industria del sector de la automocion
y este formato de formacion profesional lo vemos claramente en las actividades en las que, en
el curso 2016/2017, hubo mas estudiantes en formacion profesional dual. Estas actividades son:
administracion y gestion, hosteleria y turismo y servicios socioculturales y a la comunidad. Todas
ellas, distantes al sector de la manufacturacion de automoviles.

La Recomendacion europea estipula distintas caracteristicas que deberian distinguir las condiciones
de la combinacion entre aprendizaje y trabajo. Entre las que se encuentran los siguientes:®

* Combina el aprendizaje en instituciones de educacion o de formacion con un aprendizaje
sustancial basado en el trabajo en empresas.

*  Conduce a la obtencion de cualificaciones reconocidas a nivel institucional, esta basado en un
acuerdo que define los derechos y obligaciones del aprendiz, del empleador y, cuando proceda,
de la institucion de educacion o de formacion profesionales.

*  Permite que el aprendiz perciba una remuneracion o una compensacion por el trabajo realizado.

La proporcion de personas con un nivel formativo medio (bachillerato o formacion profesional) es
muy reducido en Espana si lo comparamos con paises de nuestro entorno. Resulta especialmente
significativo el escaso numero de personas que escogen estudios de formacion profesional en la
etapa posterior a la formacion obligatoria. Comparese, por ejemplo, el 11,6% de Espana con el 47,2%
de Alemania, uno de los principales paises con inversion en |+D. Se sabe que hay una correlacion
entre la formacion media y la innovacion. La baja presencia de personas formadas en grado medio
constituye en el caso espanol un potencial obstaculo para la implementacion de innovaciones.®

En consecuencia esto tiene una traslacion en la participacion de los titulados de secundaria superior
en el conjunto de la poblacion ocupada. Mientras que en el conjunto de la Unidon Europea este
grupo aporta practicamente la mitad de los trabajadores ocupados, en Espana solo uno de cada

82 Marco europeo para una formacion de aprendices de calidad y eficaz. Consejo de Empleo de la Union Europea. 2018

83 Fundacion COTEC para la innovacion 2020
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cuatro tiene esta cualificacion intermedia. La diferencia es todavia mas elevada si nos referimos
a la comparativa con Alemania, donde el 58% de los trabajadores ocupados tienen titulacion de
secundaria superior por solo un 24% en Espana.

En julio de 2020, la Comision Europea presentd una agenda ambiciosa para dirigir los esfuerzos de
recuperacion después de la pandemia de COVID-19 enfocada al empleo y la politica social. Se trata
de la Agenda europea de competencias profesionales para la competitividad sostenible, la equidad
socialy la resiliencia.®

En el documento se hace una referencia explicita al sector del automovil. En este contexto afirma
que las medidas de contencion interrumpieron significativamente la industria automotriz y su
extensa cadena de suministro. El sector, que representa el 7% del PIB de la UE, ya se enfrentaba a
importantes cambios estructurales, y es un imperativo invertir en digitalizacion, tecnologia verde y
una mayor conectividad y automatizacion, asi como transformar modelos de negocios existentes y
cadenas de valor.

Y continua diciendo que el sector del automovil necesita una agenda clara para impulsar una gama
de nuevas habilidades que incluyen analisis de big data, desarrollo de software, inteligencia artificial,
robdtica, quimica e ingenieria electronica.

La comunicacion propone doce acciones destinadas a apoyar el desarrollo de las capacidades
y el reciclaje profesional y favorecer el aprendizaje permanente. Una de ellas pone énfasis en la
formacion profesional, diciéndose que se debe adoptar un nuevo enfoque para que la formacion
profesional sea mas moderna, atractiva para todos los alumnos, flexible y adecuada para la era
digitaly la transicion verde.®s Continua anadiendo que la educacion y la formacion profesionales son
un elemento clave del aprendizaje permanente, que dota a las personas de los conocimientos, las
capacidadesy las competencias necesarias para determinadas profesiones en elmercado de trabajo
y para prosperar en la vida. Representa aproximadamente la mitad del alumnado de la segunda
etapa de la educacion secundaria en la UE y permite que dos tercios de los trabajadores de la UE
aumenten o mejoren sus capacidades. Ayuda a los jévenes a prepararse para su primer empleo y
permite a los adultos adquirir nuevas capacidades y a desarrollar sus carreras profesionales.®®

84 European skills agenda for sustainable competitiveness, social fairness and resilience European Commission. 2020
85 Agenda Europea de Capacidades. Capacidades para el empleo. Comision Europea. 2020

86 La educaciony la formacion profesional. Un enfoque con perspectivas de futuro. Comision Europea. 2020.
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Casos de eftlédio: Ejemplo de Iﬁ qecesidad de dar un impulso a la formacion
profesional a orde

aptada al sect

Como exponente de un caso concreto
de la tenue adaptacion a las nuevas
demandas nos referiremos a Seat, pero
tambiéen a los déficits en la planificacion
en educacion de las administraciones
publicas. La empresa cuenta con un
centro de formacion de aprendices
donde se imparte un grado superior
de formacion dual de 3 anos, pero
aun no se esta formando para tareas
directamente vinculadas con el vehiculo
eléctrico como podria ser, por ejemplo,
en electromecanica.

Por otro lado, en las inmediaciones del
complejo fabril de Seat se encuentra
un centro de formacion profesional de
automocion de titularidad publica, con

Transformacion e innovacion para enchufarse al futuro

automocion

una capacidad para 14.000 alumnos. Su
funcion es doble, la insercion y calificacion
de las personas trabajadoras en situacion
de paro e impulsar la mejora de la
calificacion de los trabajadores en activo.
Se imparte formacion tanto para el sector
de la automocion como también para sus
empresas auxiliares. Aun asi, el centro no
ha acabado de despegar y actualmente
esta muy infrautilizado. Lo que demostraria
la ineficacia de las administraciones
publicas para acompanar el sector en los
profundos cambios que se avecinan. Este
centro deberia convertirse en una de las
bases solidas para preparar el sector ante
el desafio que tiene de afrontar con éxito,
las grandes transformaciones que ya estan
en marcha.




11.2. FORMACION CONTINUA

La formacion continua siempre es necesaria, pero durante los periodos de cambios disruptivos esta
formacion es fundamental para alinear las competencias de los trabajadores con los cambiantes
requisitos de habilidades laborales.

No obstante, en lo que se refiere a la formacion a lo largo de la vida laboral, las personas adultas
en Espana participan en actividades educativas y de formacion con una menor frecuencia que el
promedio de la Union Europea.®” Por tanto, detectamos otro ambito donde hay que corregir para
superar los embates que se daran en el empleo a consecuencia de las transformaciones en curso.

La demostracion de la trascendencia de la formacion para generar un tejido productivo europeo
competitivo que no se quede atras a escala mundial y se adapte a la transformacion del sector del
automovil es que estan surgiendo iniciativas en forma de proyectos que buscan una redefinicion y
adaptacion del catalogo formativo a las nuevas necesidades del sector.

Un ejemplo de ello es el proyecto DRIVES 2018-2021.28 Se trata de un proyecto piloto para proponer
una planificacion del cambio en las habilidades profesionales en el campo de la automocion. EL
objetivo del proyecto es proporcionar una estrategia y una hoja de ruta para incluir las competencias
demandadas en el sector, para asi, asegurar su adaptacion al cambio y su adopcion por parte de los
actores clave del sector. Esta iniciativa cubre el sector de la automocién de la UE y toda su cadena
de valor.

El proyecto contiene una plataforma que ofrece cursos basados en las necesidades identificadas
de reciclaje y mejora de competencias derivadas de las nuevas dinamicas de movilidad vy las
transformaciones industriales del automovil. A nivel estatal participan en el proyecto la asociacion
empresarialde los componentes delautomovil Sernauto, pero también la universidad de Mondragon
y AIC® (Automotive Intelligence Center), ambos del Pais Vasco y las empresas del sector de los
componentes Gestamp y el Grupo Antolin, al que hemos hecho referencia.

En cambio, Espana no participa directamente en el proyecto europeo “La Alianza de la Tecnologia
de las Baterias, Formacion y Habilidades (ALBATTS 2019-2024),° si bien lo hace indirectamente al
formar parte del proyecto tanto la ACEA (Asociacion europea de fabricantes de automoviles) como
la CLEPA (Asociacion europea de fabricantes de componentes).

El proyecto, financiado por Europa, tiene el objetivo de contribuir a la electrificacion del transporte
y al desarrollo de la energia verde en Europa, mediante el diseno de un proyecto de competencias
y un esquema de la formacion del futuro, basado en la bateria y el ambito de la electromovilidad.
Para alcanzar el objetivo que se propone, previamente se esmera en identificar las funciones y
habilidades laborales que haran falta con la electrificacion del sector del automovil.

87 Fundacion COTEC para la innovacion 2020

88 El objetivo del proyecto es implementar los objetivos de la planificacion para el sector automotriz, a saber, la entrega de soluciones de
capital humano a la cadena de suministro a través del establecimiento de una Alianza de Habilidades del Sector Automotriz, que cubra
todos los niveles de la cadena de valor (produccion de vehiculos, proveedores automotrices y ventas de automoviles y servicios de
posventa). A través de las redes de nuestros socios, los resultados de DRIVES se difundiran en toda la UE a mas de 300 asociaciones,
reuniendo a mas de 270.450 empresas de todos los tamanos, que representan a mas de 7 millones de trabajadores.
https://www.project-drives.eu/en/home

89 Integrando en una misma estructura conocimiento, formacion, investigacion, desarrollo industrial y nuevos negocios.
https://www.aicentereu/

90 El proposito de este proyecto es promover la cooperacion entre todas las partes interesadas en la cadena de valor de la bateria y la

electromovilidad, para desarrollar un plan de educacion y capacitacion para el sector de produccion de baterias.
https://www.project-albatts.eu/
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La propia Union Europea manifiesta la importancia de la educacion para el empleo y la economia de
la UES'Y pone enfasis en que garantizar la dotacion de una educacion eficaz permite adecuar mejor
las capacidades de los trabajadores a las necesidades de la economia de la UE.

Asimismo, hace una advertencia: la UE necesita mano de obra cualificada para aumentar al maximo
la productividad y seguir innovando en la economia actual, cada vez mas globalizada. En cambio,
apunta que las pruebas recientes demuestran un desajuste cada vez mayor entre las capacidades
que las personas adquieren con la educacion y la formacion y las que requiere el mercado laboral.

En lo que respecta especificamente a Espana, se propone una mejora de la orientacion educativa
y profesional que incremente la proporcion de estudiantes en ciencias y tecnologias digitales,
fomentando el atractivo de la educacion y la formacion profesional y garantizando unas
oportunidades flexibles de mejora de las capacidades y de reciclaje profesional. Con estas premisas
se podria contribuir a satisfacer la demanda creciente de cualificaciones técnicas necesarias para
las transiciones ecologica y digital.#?

91 https.//ec.europa.eu/education/policies/european-policy-cooperation/education-jobs-and-growth_es
Recommendation on Key Competences for Lifelong Learning. Council of the European Union. 2018

92 Recomendacioén del Consejo relativa al Programa Nacional de Reformas de 2020 de Espafa y por la que se emite un dictamen del
Consejo sobre el Programa de Estabilidad de 2020 de Espana. 2020
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asos de estudio: _
ormacion continua para adaptarse a las transformaciones del sector

La necesidad de formacion de los
trabajadores en este nuevo ambito se hace
evidente a medida que se avanza en la
electromovilidad. Es el caso de la compania
Seat: es habitual que cuando se empiezan
a fabricar nuevos vehiculos haya que hacer
algunos ajustes, sin embargo, para realizar
los ajustes eléctricos para los primeros
modelos hibridos enchufables que ha
empezado a fabricar la empresa en 2020,
se tuvo que contratar empresas externas,
porque Seat no contaba con suficiente
personal capacitado para realizar estas
tareas. A raiz de esto, se ha evidenciado
que la empresa tiene que dar formacion
técnica y se ha hecho un plan de formacion
especifico de recualificacion del personal
para cubrir esta nueva demanda.

En concreto este mismo ano 2020 se ha
creado un centro de aprendizaje del coche
eléectrico, el Electromobility Learnig Center.
El objetivo es formar a los empleados en
todos los aspectos relacionados con la
nueva tecnologia eléctrica, la mecanica
y la seguridad. En concreto, se incluyen
sesiones para dar a conocer la tecnologia
hibriday eléctricay también para sensibilizar
sobre la importancia de los procedimientos
de seguridad en la manipulacion de los
vehiculos eléctricos. Ademas, se realizan
otros cursos mas especializados con el
objetivo de aprender como conectar y
desconectar los sistemas eléctricos, asi
como para realizar trabajos con alta tension
activa. Con la expectativa de fabricar
proximamente el primer coche eléctrico
puro en Martorell, se calcula que para su
lanzamiento le hara falta formar a 1.500
personas directamente para ese modelo, el
10% de su plantilla.
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La misma compania ha creado un
programa de formacion, el Always Learnig,
relacionado, sobretodo con la digitalizacion
y las nuevas tecnologias y que se pone al
alcance de todos los trabajadores. Se trata
de que el trabajador elija aprender sobre
las tematicas que mas le interesen, aunque
no estén directamente relacionadas con
su trabajo actual. Se ofrecen mas de
150 cursos en modalidad presencial y
online, que evolucionaran, se ampliaran y
cambiaran en funcion de la demanda de los
empleados. Hay dos tipos de formaciones:
unas cortas y dinamicas, centradas en las
habilidades que necesitan los empleados
para enriquecer su perfil profesional, segun
sus propios intereses, y otras de un nivel
mas avanzado y de mayor duracion, que
ofrecen un certificado universitario.

Estos cursos complementan la oferta
formativa enfocada a profundizar en las
competenciasqueeltrabajadornecesitapara
su puesto actual y los cursos con tematicas
relacionadas con la transformacion de los
trabajadores para capacitarlos para las
profesiones del futuro en el contexto de
la profunda transformacion de la industria
automovilistica.

Sindicalmente se ha apostado firmemente
por elcoche eléctricoy, en consecuencia, se
ha promovido planes de formacion a traves
de una comision mixta con la empresa
con el objetivo de cambiar los contenidos
de la formacion y adaptarlos a las nuevas
necesidades relacionadas con el coche
conectado y la electromovilidad.
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11.3. LAFORMACION UNIVERSITARIA Y LA INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL

Elequivalente a esta formacion que combina la formacion en el centro de ensenanzay las practicas
en la empresa del sector de la automocion también puede darse en la formacion superior de los
estudios universitarios, donde la investigacion y la innovacion deben ser uno de los puntos fuertes
a partir del cual se retroalimentan el mundo académico y la empresa. Es decir, los conocimientos
obtenidos con la investigacion académica deben traspasarse a la actividad empresarialy a lainversa,
en beneficio de ambos. Con este objetivo se pueden dar alianzas entre empresas que promueven
en el ambito universitario futuros trabajadores para su compania y, al mismo, tiempo, se innova
dentro del marco académico mientras se lleva a cabo la formacion.

La relacion entre el porcentaje de puestos de trabajo de alta cualificacion y la capacidad innovadora
es muy directa. La posicion de Espana es mas de once puntos por debajo de la media europea lo
que define el sistema productivo espanol como deficitario en la demanda de altas competencias.®3

Hasta no hace mucho, habia poca oferta de estudios superiores universitarios exclusivos delsectorde
la automocion. Y menos aun que giraran en torno a la formacion en las grandes transformaciones en
que esta inmersa la industria automovilistica con los vehiculos eléctricos, conectados y autbnomos.
De pocos anos a esta parte la oferta de estudios universitarios, si bien de forma incipiente, esta
empezando a tomar forma y se empieza a normalizar.

Este es el camino a seguir. Pues es evidente que si se quiere ser competitivo para mantener empleo
y generar nuevo en el sector, hay que combinar una estructura solida y completa de formacion
media y superior.

Un ejemplo deintegracion de los estudios universitarios lo encontramos en la Universidad Politécnica
de Cataluna (UPC) con un grado en ingenieria de automocion. En su presentacion se explica que
responde a la demanda de la industria de la automocion de ingenieros con unos conocimientos
especificos, que dominen a fondo tanto el producto, el automovil y sus componentes, como el
proceso de fabricacion.

Asimismo, se pone de relieve que una parte importante de los estudios se dedica a tecnologias
innovadoras como la propulsion eléctrica e hibrida o el vehiculo autonomo.

93 Fundacion COTEC para la innovacion 2020

Casos de estudio: integracion de la universidad y la industria de componentes

Precisamente, como muestra de la colaboracion entre empresa y universidad, la empresa de
componentes Ficosa ha disenado junto con la Universidad Politécnica de Cataluna (UPC) un
master en ingenieria de telecomunicaciones para el desarrollo de nuevos sistemas electronicos
de comunicaciones para la industria de la automocion. Los profesionales de Ficosa imparten parte
del curso, y ademas la compania ofrece a los estudiantes la oportunidad de incorporarse al grupo
empresarial una vez que el curso haya finalizado. La formacion tiene como finalidad el desarrollo
profesional que ofrece la transformacion del sector de la automocion y, al mismo tiempo, abre las
puertas a la captacion de nuevo talento para la empresa.
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En el grado de ingenieria de la automocion de la Universidad de Vic se menciona explicitamente la
realizacion de formacion dual y se concreta en que se haran 1.000 horas de practicas obligatorias
remuneradas en empresas del sector.

Una demostracion de la inclusion aun incipiente en los estudios universitarios de la formacion
relacionada especificamente con el vehiculo eléctrico es el master que se imparte en tecnologias
del vehiculo eléctrico de la Universitat Rovira i Virgili de Tarragona. En la descripcion del programa
se nos dice que es el primer master oficial especializado en coche eléctrico que se imparte en
todo el estado espanol, en los siguientes términos: el interés social y el hegocio industrial que
se forma en torno al vehiculo eléctrico eleva la demanda de profesionales cualificados en todas
las tecnologias que se aplican. Con la progresiva implantacion del vehiculo eléctrico crecera la
necesidad de ingenieros con conocimientos especificos en este ambito y, por tanto, el objetivo
principal del master es formar ingenieros especializados en colaboracion con empresas del sector
vinculadas al territorio.

Es sintomatica del interés creciente la incorporacion en el curso vigente (2020/2021), dentro del
Master en Ingenieria de automocion que ya se venia impartiendo en la Universidad Politécnica de
Madrid, de la opcién de cursar, por un lado, las especialidades de vehiculos hibridos y eléctricos y,
por otro lado, la de vehiculos autbnomos y conectados. En ambos casos se hace mencion explicita
de que se trata de formacion no solo enfocada a universitarios que quieran complementar sus
estudios, sino también a profesionales en activo.

En el primer caso se dice que la especialidad de vehiculos hibridos y eléctricos permite adquirir
los conocimientos y desarrollar las capacidades y actitudes necesarias para desenvolverse
profesionalmente en el nuevo modelo de negocio del vehiculo eléctrico. Esta especialidad esta
disenada para que los profesionales relacionados con este sector puedan dar un salto cualitativo,
complementando y actualizando sus conocimientos. Este master incluye un programa de practicas
en empresas con la finalidad de adquirir las competencias necesarias y prepararlos para su futura
actividad profesional, favoreciendo su empleabilidad.

Sobre la especialidad en vehiculos autonomos y conectados se dice que permite a los
profesionales relacionados con el sector de la automocion complementar su formacion hacia un
campo hovedoso que involucra tecnologias punteras que se van incorporando paulatinamente
en los nuevos vehiculos.
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Casos de estudio: integracion de la universidad y la industria de del automocion

Un caso muy paradigmatico de relacion
intrinseca del mundo acadéemico,
empresarial y del ambito de la +D+i en
tecnologia y adaptacion formativa a los
cambios que se estan produciendo en el
sector, lo encontramos en la Universidad de
Vigo. Universidad que en el curso 2020/21
ha comenzado a impartir un nuevo plan
de estudios del master de ingenieria de la
automocion atendiendo a los profundos
cambios que se estan produciendo en el
sector de la automocion y a las nuevas
necesidades y demandas que ello conlleva.

Se incorporan al programa formativo
las nuevas tendencias y conocimientos:
vehiculo autonomoy conectado, sistemas de
motopropulsion térmicos, hibrido y eléctrico,
tecnologias 4.0, fabricacion aditiva, tecnicas
computacionales avanzadas de ingenieria..

Ademas de la Universidad de Vigo, el master
esta impulsado por:

¢ El grupo automovilistico PSA, a traves de
su planta de Vigo.

El Centro Tecnologico de Automocion de
Galicia (CTAG).

El Cluster de Empresas de Automocion
de Galicia (CEAGA).

Finalmente, se informa que parte del
profesorado son profesionales de estas
organizaciones y que ademas éstas ponen a
disposicion del master sus instalaciones para
la actividad formativa. Una prueba clara del
interés y necesidad mutua que hay entre el
mundo académico y empresarial. Y que en
ultima instancia beneficia la tecnificacion del
sector en aquellos ambitos que marcaran el
devenir de la automocion.

Transformacion e innovacion para enchufarse al futuro

Por su parte el Grupo Antolin ha puesto en
marcha a finales de 2020 juntamente con
el Instituto Tecnologico de Castilla y Ledn
(ITCL), un programa de formacion dual que
nace con el proposito de captar y desarrollar
el talento joven y formar a profesionales
altamente cualificados en electronica
aplicada al automovil para el diseno de
componentes electronicos y hardware y
software para su aplicacion en el interior del
automovil. Se trata de una edicion piloto del
Programa de formacion dual en Electronica
de Automocion, en el que estan participando
ingenieros que han sido contratados para
formar parte del equipo de la nueva Unidad
de Negocio de Sistemas Electronicos, que
contara con un equipo de algo mas de 100
ingenieros, con el objetivo de aprovechar el
potencial de negocio de la nueva movilidad.
Esta formacion viene condicionada porque
el grupo esta desarrollando sistemas
mas complejos y de mayor valor anadido
que ofrezcan nuevas funcionalidades
incorporando mas tecnologia, electronica.

Por otra parte, la empresa, tambiéen puso en
marcha en 2019 el Master Dual de Procesos
Industriales en alianza con la Universidad
de Burgos.

Cabe anadir que formando parte de toda la
estrategia formativa del grupo, la empresa
cuenta con Centro de Formacion Profesional
Dual del Grupo Antolin.




Asi pues, constatamos que el sector, de la mano de las universidades, han hecho un paso adelante
promoviendo estudios para contar con los profesionales que se necesitan para estar en mejores
condiciones para afrontar las profundas transformaciones que vive la industria del automovil.

En todo caso, como ya nos hemos ido refiriendo, a lo largo de nuestro estudio, el incremento
destacado de la demanda de especialidades que giran al entorno de la ingenieria del software o
las TIC, indica claramente que la industria del automovil, ademas de estos estudios que hemos ido
listando, bebera de otras fuentes, mas alla de los estudios centrados en el sector propiamente. Otra
tarea sera construir los puentes para pasar del conocimiento académico a integrarse en el proceso
productivo. Para ello, tendra que haber un dialogo constante para adecuar la demanda a la oferta.
Y, que no pase que la demanda de ingenieros quede sin cubrir por un desajuste entre lo estudiado
y las demandas del sector.

En este orden de cosas, el Plan de Impulso a la cadena de valor de la Industria de la Automocion, o4
al que no hemos referido anteriormente, contiene un apartado que va en la direccion de lo que
estamos hablando en el ambito de la formacion.

Entre otras consideraciones, en el marco de las medidas, se dice que la formacion y cualificacion
profesional son un elemento basico para reforzar el capital humano, la empleabilidad y la
competitividad, asicomo para cumplir el objetivo de proteger, acompanary formar a los trabajadores,
adaptando los perfiles a las necesidades y evitando que queden fuera en los procesos de cambio.
Posteriormente, se argumenta que la necesidad de mantener el empleo en el sector requiere el
despliegue de un plan masivo de desarrollo de competencias profesionales. Por ese motivo el Plan
habilita 95 millones de euros para generar nueva mano de obra cualificada y adaptar la existente a
las nuevas necesidades. Y concreta que se llevara a cabo:

* Un Plan especifico de recualificacion y actualizacion de las cualificaciones del sector, de

* Procedimientos de acreditacion de competencias profesionales adquiridas a traves de la
experiencia laboral en el sector de la automocién

* Un plan de formacion para las nuevas tecnologias y los medios de transporte sostenibles

* Una planificacion integral de la formacion en habilidades de gestion, digitalizacion y generacion
de ecosistemas innovadores en la industria del automovil.

94 Plan de impulso a la cadena de valor a la cadena de valor de la industria de la automocion, hacia una movilidad sostenible y conectada.
Gobierno de Espana. 2020
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12. CONSIDERACIONES FINALES

Tal como hemos reiterado, estamos en un momento de inflexion en el que nos jugamos en
buena parte el futuro del sector de la industria de la automocion a medio y largo plazo. Es en
esta tesitura, que comprobamos que nuestro sistema productivo ha empezado a reaccionar, para
adaptarse y ser parte de los cambios. De los cuatro parametros que estan protagonizando la gran
transformacion —la electrificacion, la conectividad, el vehiculo autonomo y los servicios de
movilidad— nuestro sector esta avanzando en todos ellos, pero a diferentes velocidades.

A la irrupcién del vehiculo eléctrico se ha reaccionado con retraso y lentamente, sobre todo, si lo
enmarcamos en el contexto de la globalizacion en elque Asiay, en segundo término, Estados Unidos
nos llevan la delantera, no solo a la industria estatal, sino también a escala europea. Asiy todo, una
vez asumida nuestra desventaja, en los ultimos anos ha habido una profunda reaccion alentada por
las politicas europeas y estatales, dirigidas inequivocamente hacia la disminucion de las emisiones
CO2 de nuestro parque de vehiculos circulante y, al mismo tiempo, hacia la competitividad de las
industrias fabricantes en el mercado global al que nos hemos referido.

En el caso que nos atane, la fabricacion de vehiculos eléctricos en todas sus variantes en Espana
aun resulta testimonial, si bien se han hecho pasos adelante. Como fabricas filiales de centros de
decision foraneos, la adjudicacion de la fabricacion de vehiculos eléctricos hasta ahora no nos ha
sido demasiado favorable y nos ha puesto en desventaja frente a otros paises europeos. Aun a
sabiendas de que la fabricacion del vehiculo eléctrico comportara una merma en la demanda de
mano de obra directa, es imprescindible su fabricacion para que haya continuidad del sector en
territorio espanol.

Ahora bien, en 2020, aun con todas las dificultades ocasionados por la pandemia se ha producido
un cambio de tendencia que ya se venia gestando anteriormente y los vehiculos eléctricos que
salen de nuestras factorias han aumentado en numero de modelos y en volumen. Digamos que
ha habido un despegue en la buena direccion y las previsiones para los anos venideros de las
diferentes marcas de incrementar su produccion asi lo confirmarian.

Donde si se havisto un claro vuelco es en la matriculacion. Viniendo de cifras muy pobres, ha habido
una evolucion en positivo ano a ano, pasando en un periodo relativamente corto de matricular solo
un vehiculo de cada cien con energias alternativas a hacerlo uno de cada veinte en 2020.

El triunfo destacado en la matriculacion es de los vehiculos hibridos no enchufables. Sin ser el
objetivo final, que no es otro que la electrificacion total con los eléctricos puros, se trata de un
paso intermedio necesario, en un mercado como el nuestro donde no hace mucho habia muchas
reticencias para adquirir estos vehiculos, mientras que ahora ya se plantea como una opcion factible.

Ademas, no hay que menospreciar tres obstaculos que frenan la penetracion del vehiculo
eléctrico puro:

* la falta de puntos de recarga,
¢ ellargo tiempo de recargay
* los precios de venta mas elevados, aun con las ayudas a su compra, que los de combustion y

no digamos en comparacion con los de segunda mano. Si bien, se debe tener en cuenta que los
gastos de todo el ciclo de vida son inferiores en el vehiculo eléctrico.
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Estos escollos persistentes parecen tener los dias contados por la inminencia de un gran despliegue
de puntos de recarga, la mayor rapidez conseguida en la recarga y la bajada del precio del vehiculo
eléctrico, a consecuencia, principalmente de la disminucion del coste de las baterias.

Este aumento de las matriculaciones de vehiculos alternativos es aun insuficiente para cambiar el
parque automovilistico espanol y mas si tenemos en cuenta el gran peso de la venta de vehiculos
usados, que probablemente con la crisis econdmica provocada por la pandemia crecera, como ya
paso en el anterior periodo de fuerte inestabilidad econdmica. Con lo que pareceria que el parque
de vehiculos no experimentara a corto plazo un cambio significativo en el numero de vehiculos
alternativos, principalmente en lo que se refiere a hibridos enchufables y eléctricos puros. Pero, la
senda en la buena direccion ya esta trazada.

Una cuestion trascendental para el futuro del sector es la fabricacion de las baterias de los vehiculos,
en la que se esta desarrollando una pugna con otros paises por captar alguna instalacion de este
tipo para nuestro territorio. El peso dentro de la cadena de valor de la baterias, alrededor de un 40%,
habla por si solo de la necesidad de que se fabriquen en nuestro territorio para la consolidacion del
sector y aumentar nuestro papel en todo el proceso de fabricacion de la electromovilidad. Se esta
trabajando en esta direccion y se han hecho varios anuncios sobre la posible instalacion de baterias,
pero todavia no ha habido ninguna concrecion definitiva.

En lo que se refiere al vehiculo conectado en todas sus dimensiones de digitalizacion e integracion
de las tecnologias de informacion y comunicacion y que, a su vez, forma parte del proceso para
llegar al vehiculo autonomo, esta en plena progresion y con mas o menos intensidad ya forma parte
indisoluble de todos los nuevos vehiculos.

En cuanto a los servicios de movilidad, en gran medida asociados al vehiculo eléctrico, estos
empiezan a implantarse con fuerza en nuestras ciudades, aunque todavia tienen por delante
bastante camino por recorrer para acabar de ser una alternativa solida a la posesion del vehiculo.
De todos modos, si nos fijamos en otros paises donde estan mas desarrollados, todo hace prever,
que en un futuro proximo tendran mas presencia dentro del sistema de movilidad.

La industria de equipos y componentes, por si sola, ya es un gran activo dentro del sector. La
importancia que tiene nos la ilustra el hecho de que tres cuartas partes del valor de un vehiculo
corresponden alos equiposy componentes, con lo cual concluimos que es esta industria la que debe
incorporar en su mayor parte los cambios tecnologicos que formaran parte del vehiculo acabado.
Los fabricantes de automoviles y los de componentes viven una simbiosis que los hace depender
en gran medida los unos de los otros. Pero también, es cierto que, en un mercado globalizado, un
sector prevalentemente exportador, como el de los componentes, no depende solo de nuestras
fabricas de ensamblaje de vehiculos. Ademas, las fabricas de componentes que tienen las sedes
principales aqui cuentan con mas margen de maniobra a la hora de tomar decisiones estratégicas,
a diferencia de lo que sucede con todas las plantas de produccion de vehiculos.

Las mas recientes medidas de impulso al sector de la automocién proponiendo medidas en un
doble sentido de descarbonizacion del transporte y de apoyo a la reestructuracion del sector de la
automocion, tanto a escala europea como estatal, marcan el rumbo del devenir de la industria. Al
mismo tiempo, deberan ser un revulsivo para sentar las bases del cambio.

Con las transformaciones del sector que ya esta sucediendoy seguiran, se dara un proceso simultaneo
de destrucciony creacion de empleo. La necesidad de algunas calificaciones o habilidades laborales
disminuira o desaparecera, de otras aumentara y se crearan otras nuevas. Queda por saber si el
balance entre pérdida de empleo y generacion de nuevo empleo sera positivo, es decir si habra un
incremento neto de empleo al final de este periodo de cambios disruptivos en el sector.
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Nuestra tesis, como hemos intentado esclarecery secundan varios estudios que hemos ido citando,
es que estas transformaciones profundas son una oportunidad para incorporar y generar nuevo
empleo en el sector en su sentido mas amplio. Sin obviar los efectos negativos que tendra, con
una merma del empleo mas ligado al motor de combustion y como consecuencia, de la creciente
robotizacion y automatizacion del proceso productivo.

Por este motivo, por la realidad de estas amenazas, nuestra obligacion es que esta situacion tenga la
menor incidencia posible en el empleo, tanto en términos cuantitativos como cualitativos. Para ello,
esta afectacion del empleo debe basarse en el concepto de transicion justa. Es decir, el objetivo
es que los trabajadores no sean las victimas de la transformacion del sector si no que salgan
beneficiados, y ello solo se conseguira con un acompanamiento en todo el proceso de cambio,
con politicas activas de empleo que incluyan la adopcién de huevas capacidades y habilidades y el
desarrollo de nuevas actividades que generen ocupacion. Todo ello, establecido en un marco de
participacion, consenso y seguimiento formado por las administraciones publicas, las empresay los
sindicatos como representantes de las personas trabajadores.

Para lograr una transicion justa es imprescindible hacer un esfuerzo intensivo en promover vy
adaptar la formacion a las nuevas demandas de la industria de la automocion. La formacion es
la necesidad y la oportunidad para que el sector espanol tenga continuidad. Por un lado, como
factor determinante, permitira retener y captar produccion; y por otro lado, sera la clave para la
recualificacion profesional de los trabajadores en activo para que conserven el empleo.

Durante el transcurso del estudio hemos ido apuntando posibles nuevos yacimientos de empleo
para contrarrestar la merma de empleo en algunas cualificaciones profesionales, asumiendo que no
todo el empleo relacionado con las transformaciones basadas en la electrificacion, la conectividad,
el vehiculo autonomo vy los servicios de movilidad se generara en las empresas de fabricacion de
vehiculos y componentes. Queremos poner el foco en algunos de los ambitos factibles de creacion
de empleo, alrededor de e inducidos por el sector de la automocion. Sin querer ser exhaustivos y
solo a modo de gjemplo:

* Lafase de desarrollo de la tecnologia relacionada con la energia de traccion eléctrica de bateria
y la pila de hidrégeno, asi como la conectividad y el vehiculo autdnomo supondra un incremento
de la actividad en [+D+i.

* La captacion de fabricas de produccion de las celdas de las baterias y el ensamblaje final de las
baterias.

* La reutilizacion y reciclaje de las baterias en todas sus variantes. Por ejemplo, conversidon a
baterias para abastecer los domicilios y reciclaje de minerales para la nueva produccion.

* Elreequipamiento o conversidon de un vehiculo de motor térmico en un vehiculo eléctrico puro.

* La fabricacion, instalacion, gestion y mantenimiento de los puntos de recarga de los vehiculos
eléctricos.

* Eldiseno de los robots, la produccion, la programacion y el mantenimiento para la robotizacion y
automatizacion de las plantas de fabricacion de vehiculos y componentes.

* La electronica con sus diversas funciones cada vez mas integrada al vehiculo.

* La digitalizacion de los vehiculos llevara al desarrollo y fabricacion del hardware y software y
tecnologia de informacion y comunicacion.

* La conduccion auténoma y conectada demandara la produccion de sensores y camaras, entre
otros muchos componentes hasta hace poco ausentes en los vehiculos.
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* Laautonomia de los vehiculos promovera la inversion en infraestructuras viarias y equipamientos
urbanos, para acondicionarlos para que se comuniquen con los vehiculos autonomos.

* Eldesarrollo y gestion de los servicios de movilidad en todas sus variables de sharing (flotas de
vehiculos compartidos), las plataformas multimodales, etc.

* El reensamblaje del vehiculo, la reutilizacion y reciclaje de piezas y materiales dentro del
paradigma de la economia circular.

* El incremento de la formacion centrada en el sector del automovil en sus multiples facetas
destinada a la empleabilidad, la mejora de las capacitaciones y la recualificacion profesional.

Esto es solo una muestra del potencial de generacion de empleo, en forma de oportunidades, que
acompanay acompanara a las grandes transformaciones del sector de laautomocion. La gran apuesta
comun de todos los agentes implicados es colaborary trabajar para que estas actividades y otras que
se puedan generar y el empleo que conllevan se desarrollen y permanezcan en nuestro territorio.
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13. CONCLUSIONES

Los elementos estratégicos para el mantenimiento del sector de la automocion en el Estado

espanol son:

a. Apostar por la electromovilidad en el necesario proceso de descarbonizacion de la
actividad econdmica.

b. La participacion de forma activa en las innovaciones que en estos momentos aseguran el
futuro del sector, en cuanto al vehiculo eléctrico, conectado, autonomo vy los servicios de
movilidad.

c. Retenery captar nueva actividad productiva en toda la cadena de valor.

d. Garantizar el crecimiento del volumen de empleo en el sector dentro de la necesaria politica
de reindustrializacion de nuestro aparato productivo.

La UE, coherente con su objetivo de descarbonizacion de la economia, ha impulsado, con
iniciativas replicadas en los estados miembros, toda un desarrollo normativo y estratégico
favorable al vehiculo eléctrico, y también a la automatizacion de los vehiculos y la promocion de
los servicios de movilidad. Estas iniciativas ligadas al objetivo de conseguir una sociedad, mas
justa, equitativa y prospera, incluyen la defensa de los derechos de las personas trabajadoras.
Sin asegurar un proceso de transicion justa en el sector, los cambios necesarios se veran
entorpecidos y con ello la eficiencia y eficacia de las politicas publicas. En este sentido los
Fondos de resiliencia pueden jugar un papel importante para afianzar el sector

Laobsolescencia e inviabilidad de los vehiculos de combustidn esinevitable e inminente. Podemos
asegurar que la competitividad del sector en las proximas décadas dependera de la fabricacion
del vehiculo eléctrico, y con ella, el empleo en el sector de la fabricacion y de los componentes.

Los datos disponibles apuntan a que esta transicion puede inducir una pérdida de empleos a
medio plazo, imposible de cuantificar con precision. Sin embargo, no emprender ese camino
abocara a un desplome superior en numero y mas sostenido en el tiempo de la ocupacion en
estos sectores. En este sentido, la transicion asegura el crecimiento del empleo en el largo plazo.

Los planes de apoyo e impulso del sector de la automocion deben utilizarse para que las
grandes transformaciones estén planificadas y enmarcadas dentro de un proceso de transicion
justa, implicando a los agentes sociales.

Tanto elconcepto de transicidnjusta como la estrategia espanola con elmismo nombre requieren
un esfuerzo sostenido en términos de deteccion de oportunidades de empleo y necesidades
formativas para las profesiones emergentes, con una particular atencion a las acciones dirigidas
a capacitar las plantillas actuales en las competencias requeridas para encontrar ubicacion en
los nuevos escenarios. Se trata de un factor imprescindible para preservar elempleo y mantener
y atraer actividad erigiéndose como una ventaja comparativa. Igualmente, no debemos olvidar
que estas politicas activas de formacion deben estar acompanadas de politicas pasivas que
aseguren larentade aquellas personas trabajadoras que puedanverse afectadas negativamente
por este proceso de transicion, asi como politicas econdomicas que aumenten la capacidad de
generacion de empleo de la economia.

Las matriculaciones de las empresasy las administraciones publicas suponen alrededor del 35%
del total de matriculaciones. En sentido, la Administracion publica tiene un papel fundamental
para acelerar el proceso de descarbonizacion del transporte, y debe ser la punta de lanza en
el cambio del parque movil siendo coherentes con las politicas de responsabilidad ambiental.
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Dentro del objetivo de fortalecer el sector, la implantacion de plantas de produccion de celdas
para baterias es una gran oportunidad de crear empleo y un objetivo estratégico para capturar
una parte muy importante de la cadena de valor del sector.

Alargo plazo, los coches de pila de hidrogeno estan muy bien situados para convertirse en opcién
sostenible, por lo que la inversion en esta tecnologia es una apuesta de futuro. Las politicas
publicas en este sentido pueden ser esenciales para un cambio productivo en el sector.

Dentro del paradigma de la economia circular, se debe fomentar la reutilizacion de las baterias
que ya no ofrecen las prestaciones requeridas para alimentar un coche para destinarlas a
otros usos con los que son compatibles, como el residencial. Lo mismo se puede aplicar al
resto de componentes. La consideracion del residuo como recurso productivo forma parte
esencial de un modelo productivo sostenible a largo plazo, y ademas, fija mayor volumen de
empleo a nivel territorial.

La gran expansion de los puntos de recarga, preferiblemente de carga rapida, debe ser una
prioridad al ser la infraestructura basica y la condicion necesaria para el despliegue del vehiculo
eléctrico en plenitud. Ademas, este despliegue tiene un interesante potencial en términos de
generacion de empleo.

La conectividad, junto a la digitalizacion, es la puerta de entrada de nuevos actores en el sector
que deben convergery colaborar en beneficio mutuo con la industria automovilistica, facilitando
la incorporacion de nuevos profesionales al sector.

El vehiculo autonomo, aun en fase de desarrollo y experimentacion, representa una oportunidad
para la innovacion, por ejemplo, en nuestros centros tecnologicos en colaboracion con la industria
pudiéndose generar clusters del sector. Pudiendo ser un criterio que se tenga en cuenta en la
toma de decisiones a la hora de captar la adjudicacion de vehiculos para nuestras plantas.

El nuevo paradigma de la movilidad y la evolucion de la demanda, que se esta desplazando
de la "compra de vehiculo en propiedad” hacia la “compra de servicios de movilidad”, permite
vislumbrar una reduccion de la produccidon de automoéviles y de parque movil paralelo a un
aumento del empleo en la gestion del servicio.

Las empresas fabricantes de vehiculos deben seguir tejiendo alianzas para impulsar servicios
conjuntos con otros modos de movilidad, principalmente eléctricos como el transporte publico
y de vehiculos compartidos, buscando la complementariedad y abarcando el maximo posible
de los desplazamientos para diversificar la oferta.
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14. METODOLOGIA

Para la realizacion del estudio se han utilizado las siguientes fuentes principales.

*  Encuentros con expertos en la materia procedentes de entidades relacionadas con la movilidad
y la sostenibilidad, y del ambito sindical vinculado con el sector de la automocion.

* Entrevistas en profundidad con representantes sindicales y trabajadores del sector de la
automocion. Los hemos considerado una valiosa fuente de informacion por su conocimiento de
la evolucion, situacion actual y perspectivas de futuro de sus empresas, tanto desde el punto
vista de su experiencia como personas trabajadoras de las mismas, como desde su condicién de
representantes de los trabajadores en constante comunicaciéon con la plantilla y las direcciones
de las empresas. En concreto:

>

Dos empresas de fabricacion de vehiculos:

El Grupo PSA de las plantas de Vigo con 7.500 personas trabajadoras y fabricante en 2019
de 406.300 vehiculos, y Zaragoza con 5.000 personas trabajadoras y fabricante en 2019 de
470.000 vehiculos. También, hacen ensamblaje de baterias. Entre ambas plantas fabrican
11 modelos vehiculos, 3 de ellos electricos.

La empresa SEAT de Barcelona perteneciente al grupo Volkswagen que cuenta con
14.700 personas trabajadoras y fabrico 500.000 vehiculos en 2019. Produce 5 modelos de
vehiculos, 2 de ellos electricos.

Entre ambas en 2019 fabricaron 1.370.300 vehiculos, alrededor del 50% de los vehiculos
fabricados en Espafnay ocuparon a 27.200 personas trabajadoras, alrededor del 40% de todos
los trabajadores fabricantes de vehiculos en Espana.

Dos de las principales empresas de fabricacion de equipos y componentes y que producen
una ampla gama de productos con especializacion muy diferente:

Grupo Antolin que cuenta con 30.000 trabajadores repartidos por todo el mundo, 2.000
de ellos en Espana con su sede principal en Burgos. Se dedica al diseno y fabricacion de
componentes de interior para la industria del automovil. Entre otros productos destacan:
techos, puertas, iluminacion, paneles de instrumentos y sistemas electronicos, como
tecnologia que comprendey predice las acciones humanasy tecnologia de cabinay confort.
La empresa Ficosa de Barcelona que cuenta con 10.000 personas trabajadoras repartidas
por todo el mundo y de estos 1.700 en la planta de Barcelona. Se dedica a la creacion de
soluciones de vision, seguridad, eficiencia y conectividad. Entre otros productos destacan:
retrovisores, camaras, comunicaciones avanzadas, soluciones de software y hardware
para la operacion de vehiculos hibridos y eléctricos, sistemas de gestion de la bateria, caja
eléctrica y cargadores de a bordo.

* Busqueda bibliografica y consulta de documentacion:

>

Varias investigaciones, informes y estrategias sobre la tematica de estudio elaborados por
centros de investigacion y estudios, tanto publicos como privados, patronales del sector de
la automocion y sindicatos de Europa, Espana y Estados Unidos (Ver bibliografia). Estadisticas
oficialesy otras procedente de la mas representativas patronales del sector de la automocion.
Asociacion Espanola de Fabricantes de Automoviles y Camiones (Anfac) y la Asociacion
Espanola de Proveedores de Automocion (SERNAUTO).
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Documentacion oficial de la Union Europea y de Espana: Comunicaciones, Informes, instrumentos
de planificacion, estrategia y normativa en general.

>

15

Noticias que han aparecido en los medios de comunicacion especializados en la automocion
y generalistas.

Notas de prensa realizadas por las administraciones publicas, empresas y sindicatos.

Paginas webs de diferente indole relacionadas con el sector de la automocion y otros ambitos
como la formacion, ocupacion, +D+i.

.BIBLIOGRAFIA

Agenda Europea de Capacidades. Capacidades para el empleo. Comision Europea. 2020
Agenda estratégica componentes 2020. SERNAUTO. 2014

Agenda Sectorial de la Industria de Automocion. KPMG. Anfac y Sernauto. 2017

Analisis de la industria manufacturera espanola. Evolucion sectorial. CCOO de industria. 2019

Analysis of the battery value chains with regards to the German industry and the global context.
M-five. 2016

Anexo ala Comunicacion de la Comision al parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econdmico
y social Europeo y al Comité de las Regiones Europa en movimiento. Una movilidad sostenible
para Europa: segura, conectada y limpia. Bruselas, mayo 2018

Anuario Estadistico 2018 del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. 2019

Beschaftigung 2030. Auswirkungen von elektromobilitat und digitalisierung auf die qualitat der
beschaftigung bei Volkswagen. Fraunhofer IAO. 2020

Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al comité Econdmico y social
y al Comité de las Regiones. El Pacto Verde Europeo. Bruselas, diciembre 2019

Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Consejo Econdmico y Social
Europeo y al Comité de las Regiones. Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar
el transporte europeo de cara al futuro. Bruselas, septiembre 2020

Contribucion de la industria de componentes de automocién al desarrollo sostenible.
Sernauto. 2020

Crisis y encrucijada de la industria espanola de componentes de automociéon. Fundacion 1° de
mayo. Instituto de estudios sociales y economicos sobre la industria. 2014

Vehiculos eléctricos, conectados, autonomos y compartidos: retos y oportunidades para el empleo en la movilidad actual

93



94

ELAB 2.0. Wirkungen der fahrzeugelektrifizierung auf die beschaftigung amb standort
deutshland. Fraunhofer IAO. 2018

Empleo vy las cualificaciones profesionales en la industria 4.0- sector automovil. Universidad
Politécnica de Madrid. CCOO Industria

Electric Surge: Carmarker electric car plans across Europe 2019-2020.Transport & Environment. 2019

El sector de fabricacion de equipos y componentes para automocion en Espana. CCOO
Industria. 2016

Elvehicle connectat a Catalunya. Generalitat de Catalunya. 2019
Estrategia de Transicion Justa. Ministerio para la Transicion Ecologica y el Reto Demografico. 2020

European skills agenda for sustainable competitiveness, social fairness and resilience European
Commission. 2020

EU Competitiveness in Advanced Li-ion Batteries for E-Mobility and Stationary Storage
Applications - Opportunities and Actions. European Comission. 2017

Fuelling Europe’s future. How auto innovation leads to EU jobs. Cambridge econometrics.
Element energy y Ricardo-EA. 2013

Global Automotive Executive Survey 2020. KPMG. 2020
Globa Automovite Supplier Study 2019. Lazard y Rolan Berger. 2019

Hacia una automocion baja en carbono. Desafios y oportunidades para la inversion sostenible
Esade y Fundacion Caja de ingenieros. 2019

Hacia un nuevo pais industrial. La industria de la movilidad como motor de recuperacion tras la
covid- 19. Fundacion 1° de Mayo. 2020

Hoja de Ruta del Hidrogeno: una apuesta por el hidrogeno renovable. Ministerio para la transicion
Ecologicay el reto Demografico. Octubre 2020.

Informes anuales 2013, 2014, 2015, 2016, 2017, 2018 y 2019. Agrupacion Nacional de Fabricantes
de Automoviles y Camiones (ANFAC). 2020

Informe COTEC. Fundacion Cotec para la innovacion. 2020

Informe final de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econodmico social
Europeo, al Comité de las regiones y al Banco Europeo de inversiones sobre la ejecucion del
Plan de accion estratégico para las baterias: creacion de una cadena de valor estratégica para
las baterias en Europa. Bruselas, abril 2019

Informe de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Economico y Social
Europeo, al Comité de las regiones y al Banco Europeo de Inversiones sobre la ejecucion del
Plan de accion estratégico para las baterias: creacion de una cadena de valor estratégica para
las baterias en Europa. Bruselas, abril 2019.

Informe final de la Comision al parlamento Europeo, al Consejo, al Comité econdmico y social
Europeo, al Comité de la Regiones y al Banco Europeo de Inversiones sobre la gjecucion del
Plan de accion estratégico para las baterias: creacion de una cadena de valor estratégica para
las baterias en Europa. Bruselas, septiembre 2019

Transformacion e innovacion para enchufarse al futuro



Informe de situacion sobre el sector de automocion en Espana. CCOO de industria. 2015

La educacion y la formacion profesional. Un enfoque con perspectivas de futuro. Comision
Europea. 2020.

La electrificacion de vehiculos. ;Una Amenaza? ;Una oportunidad? Roland Berger. 2019
La formacion dual, otra reforma pendiente. La Gaceta Sindical n.385. Febrero 2019 CCOO

La industria de la automocion. Balance de la crisis y propuestas de actuacion. CCOO de
industria. 2013

Low-carbon cars in Spain: A socioeconomic assessment. European Climate Foundation.
Cambridge econometrics. 2018

Marco europeo para una formacion de aprendices de calidad y eficaz. Consejo de Empleo de
la Union Europea. 2018

Martin, D.y Megia, T: Els reptes industrials del vehicle verd a Catalunya. Obsevatori de prospectiva
industrial. 2010

Memoria anual 2019. Sigrauto
Memorias anuales 2017, 2018 y 2019 Sernauto

Metamorfosis y renacimiento del sector de la automocion en Cataluna. Secretsria de politica
sectorial y sostenibilidad de CCOO de Cataluna. 2019

Papel de sector del automovil en la movilidad sostenible. CCOO de Industria. 2019

Pascual Restrepo; Daron Acemoglu. Robots and jobs: evidence from US labor markets. National
Bureau of economic research. Cambridge. 2017

Plan de automocion 2020-2040. ANFAC 2020

Plan de impulso de la cadena de valor de la industria de la automocion: Hacia una movilidad
sostenible y conectada. Gobierno de Espana 2020

Plan Estrategico de Apoyo Integral al Sector de Automocion 2019-2025. Gobierno de Espana.
Marzo 2019

Plan Estrategico de Apoyo Integral al Sector de Automocion 2019-2025. Gobierno de Espana.
Marzo 2019

Plan de impulso a la cadena de valor de la industria de la automocion, hacia una movilidad
sostenible y conectada. Gobierno de Espana. 2020

Plan Nacional Integrado de energia y Clima 2021-2030. Ministerio para la Transicion Ecologica 'y
el Reto Demografico. Enero 2020

Posicion federal sobre: industria, transicion energética y movilidad sostenible. CCOO de Industria
y Fundacion 1° de Mayo. 2019

Powering a new value chain in the automotive sector. The job potential of transport electrification.
The European Association of Electrical Contractors. 2018

Vehiculos eléctricos, conectados, autonomos y compartidos: retos y oportunidades para el empleo en la movilidad actual

95



96

Propuestas sobre Formacion Profesional Dual. Secretaria de Empleo y Cualificacion Profesional
CCOO0. 2019

RACE 2050. A vision for the European automotive. McKinsey Center for Future Mobility. 2019

Real Decreto 569/2020, de 16 de junio, por el que se regula el programa de incentivos a la
movilidad eficiente y sostenible (Programa MOVES II) y se acuerda la concesion directa de las
ayudas de este programa a las comunidades autonomas y a las ciudades de Ceuta y Melilla.

Real Decreto-ley 25/2020, de 3 de julio, de medidas urgentes para apoyar la reactivacion
economicay el empleo.

Recharge EU: How many charge points will Europe and its member states need in the 2020s.
Transport & Environment. 2020

Recomendacion del Consejo relativa al Programa Nacional de Reformas de 2020 de Espana
y por la que se emite un dictamen del Consejo sobre el Programa de Estabilidad de 2020 de
Espana. 2020

Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo de 30 de mayo de 2018
sobre la homologacion vy la vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques y
de los sistemas, los componentes y las unidades técnicas independientes destinados a dichos
vehiculos, por el que se modifican los Reglamentos (CE) n.o 715/2007 y (CE) n.o 595/2009 y por
el que se deroga la Directiva 2007/46/CE

Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo por el que se establece el marco para lograr
la neutralidad climatica y se modifica el Reglamento (UE) 2018/1999 («Ley del Clima Europea).
Bruselas, abril 2020

Situacion y perspectivas del sector del automovil Medidas ambientales automatizacion de la
industria. CCOO de Industria 2018

Taking de high road: Strategies for a fair EV future. UAW research department. 2020

Torres, G.: La FP dual en Espana. Una reflexion critica. Secretaria confederal de Formacion
CCOO0. 2017

Towards a just transition: coal, cars and the world of work. ETUI. 2019

Transicion hacia una movilidad sostenible. Retos y oportunidades. Asociacion espanola de
Profesionales de Automocion. 2019

The automobile industry. Pocket guide. ACEA. 2020

Un futuro que funciona: automatizacion, empleo y productividad. Resumen gjecutivo. McKinsey
Global Institute. 2017

Transformacion e innovacion para enchufarse al futuro



g istas

cCcono



	1. 	Introducción
	2. 	Marco teórico
	3. 	El estado de la cuestión del sector en España
	3.1. 	Fabricación 
	3.2. 	Matriculación
	3.3.	Parque móvil

	4.	Equipos y componentes del automóvil
	Casos de estudio: ejemplos de adaptación a los retos de la transformación del sector

	5.	Impactos en el sector de la automoción de Covid-19
	5.1.	Fabricación
	5.2.	Teletrabajo
	5.3.	Comercio 
	5.4.	Turismo
	5.5. 	Recesión económica
	5.6.	Precios de los carburantes 

	6. 	El vehículo eléctrico, conectado y autónomo: redefinición del proceso de producción y de las cadenas de valor
	6.1. 	El vehículo eléctrico
	Casos de estudio: Situación de los fabricantes españoles ante la producción del vehículo eléctrico

	6.2.	Baterías 
	6.3.	Vehículo conectado 
	Casos de estudio: ejemplo de creación de una división de desarrollo de software de las empresas automovilísticas en España 

	6.4.	Vehículo autónomo 

	7. La integración de los nuevos servicios de movilidad 
	Casos de estudio: ejemplo de integración de los servicios de movilidad de las empresas automovilísticas en España

	8.	La economía circular
	9.	Medidas de impulso para facilitar la transformación del sector de la automoción 
	9.1.	Políticas europeas de impulso a la transformación del sector de la automoción
	9.2.	Políticas españolas de impulso a la transformación del sector de la automoción 

	10. 	El empleo en el sector de la automoción
	10.1.	Automatización y robótica de la industria
	10.2.	El vehículo eléctrico
	10.3.	Las baterías de los vehículos eléctricos
	Casos de estudio: Generación de empleo en las empresas fabricantes de vehículos con la electromovilidad

	10.4.	La recarga de los vehículos eléctricos

	11. 	La formación en la transformación del sector de la automoción
	11.1.	La formación profesional 
	Casos de estudio: Ejemplo de la necesidad de dar un impulso a la formación profesional adaptada al sector del automoción

	11.2.	Formación continua
	Casos de estudio: 
Formación continua para adaptarse a las transformaciones del sector

	11.3.	La formación universitaria y la industria del automóvil
	Casos de estudio: integración de la universidad y la industria de componentes
	Casos de estudio: integración de la universidad y la industria de del automoción


	12. Consideraciones finales 
	13. Conclusiones
	14. Metodología
	15. Bibliografía

