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< VISION ESTRATEGICA: EL SECTOR DEL AUTOMOVIL ANTE UNA ENCRUCIJADA

@ INTRODUCCION

2 A lo largo de su historia reciente, Espafia se ha encontrado varias veces en la necesidad de
reciclar su economia y adoptar un nuevo modelo de crecimiento econémico. Y en todos ellos la
industria del automovil ha jugado un papel clave, tirando de la economia, modernizando su
estructura y situandonos en el mapa del comercio internacional. En cada momento de crisis la
cadena de valor de la industria del automdévil ha proporcionado consistentemente puestos de
trabajo, I+D, inversidn, exportaciones y crecimiento econémico.

£ Y hoy, tras 5 afos de crisis financiera y depresién econdmica, cuando los motores econémicos
de la construccidn y los servicios financieros se han detenido y restan PIB en lugar de sumarlo,
la economia espafiola debe reinventarse una vez mas y encontrar los fundamentales que le
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devuelvan la confianza y convenzan a unos inversores que dudan seriamente de nuestra

c
capacidad de crecimiento. En esa encrucijada entre un modelo ya inviable y un nuevo modelo N
sostenible, la industria del automévil puede y quiere seguir jugando un papel protagonista, g

liderando el sector industrial, que es el que debe articular una estructura econémica de futuro,
creadora de valor y exportadora de productos de calidad. La crisis financiera ha afiadido nuevas
exigencias sobre Estados y empresas y estd generando procesos de seleccién empresarial que
no admiten medias tintas.

£ Pero para jugar ese papel, la industria espafiola del automdvil debe superar sus propios retos.
Si la economia espafiola se encuentra en una encrucijada fundamental para su futuro, la
fabricacién de vehiculos se enfrenta a otra no menos crucial. Como indica el Informe CARS 21!
en su analisis del sector con horizonte 2020, la industria europea del automévil estd ante una
encrucijada histérica: “el status quo no puede mantenerse”. Hay que readaptar los sistemas
productivos y logisticos, asegurar el acceso a materias primas y energia a costes razonables,
incorporar y formar a los profesionales de mayor talento, y encontrar nuevos modelos de
negocio y colaboracién a lo largo de toda la cadena de valor, en el marco de una regulacién
coherente y coste-eficiente. En definitiva, hay que anticipar el cambio desde una perspectiva
global que abarque todos los factores que condicionan la competitividad y el futuro a largo
plazo de las empresas. Una transformacién integral como la que pide CARS 21 requiere una
ambiciosa politica industrial, que debiera enmarcarse en el contexto de los programas de
crecimiento -Growth Compact — que la UE estd desarrollando.

£ En el caso espafiol, la situacién a medio plazo es ganadora, con apuestas inversoras recientes
muy significativas y proyectos muy atractivos asignados a nuestras plantas. Pero a largo plazo
no hay nada asegurado. Hay 169 fabricas en Europa que compiten denodadamente por
inversiones y carga de produccidén para asegurar su existencia al menos a medio plazo. Y la
Unica accidén posible para ganar en este envite es ser mas competitivos que las opciones

1
European Commission, High Level Group on the Competitiveness and Sustainable Growth of the Automotive Industry in the
European Union. Final Report. 2012
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alternativas. Y ganar no debe entenderse como mantener lo que ya se tiene, ni siquiera por
recuperar lo que se tuvo, sino por conseguir metas todavia mas ambiciosas, aprovechando al
maximo las capacidades disponibles y poniendo en valor todo el potencial acumulado. Hay que
conseguir ventajas competitivas claras para sobrevivir y crecer, o resignarse a un rapido
proceso de declive. La produccidn, y su condicidn previa, la recepcién de inversiones, sera la
medida de nuestra competitividad y el foco al que deben dirigirse todos los esfuerzos del
sector y de los poderes publicos, cuya actividad reguladora y creadora de entorno econémico y
social condiciona poderosamente las posibilidades competitivas de la industria. Mas incluso
gue para la UE, para Espana es crucial aprovechar el corto y medio plazo para anticiparse al
cambio, apoyando clara y rapidamente la adaptacidon de un sector que todavia puede crecer y
hacer crecer a su entorno. Es ahora, en los préximos 12 a 18 meses cuando se estdn adoptando
decisiones que disefiaran la configuracion de produccién de las fabricas europeas de vehiculos
y condicionardn decisivamente su futuro a medio y largo plazo. Espafia tiene que estar
presente en ese disefio asegurando no soélo el futuro del sector sino el propio porvenir
industrial de nuestra economia.

Desde el punto de vista macroecondmico, varios paises se han enfrentado en los Ultimos afios
a estas encrucijadas y las han resuelto satisfactoriamente. La profunda reforma del modelo
econdmico aleman tras la reunificacidon, o los cambios introducidos en Suecia a mediados de
los 90 son ejemplos cercanos al entorno espafiol y de los que deberiamos sacar consecuencias
aprovechables para la reorientacion de las politicas econdmicas. Y desde la encrucijada
sectorial, el caso norteamericano, con una industria en serio peligro de bancarrota y por la que
sus autoridades han apostado decididamente, con éxito innegable, podria servir de ejemplo
para Europa en general y para Espafia en particular. Las reflexiones y recomendaciones del
informe CARS 21, muy consciente de la gravedad de los momentos actuales para la
automocion europea, deben servir necesariamente de marco para una reflexion sobre el sector
que, no obstante, debe tener planteamientos genuinamente espafioles.

2) UNA ESTRATEGIA ESPANOLA

Dejando aparte experiencias histdricas preindustriales, la fabricacién espafiola de vehiculos
tiene su origen en la politica de industrializacidon forzosa de los 50, que cred un nucleo de
actividad productiva en el que no sélo figuraban los proyectos auspiciados desde el Estado sino
también algunas iniciativas privadas conectadas con grupos fabricantes internacionales. De
esta forma se consiguid construir un activo industrial que tras las sucesivas liberalizaciones y
alineamientos con Europa, cobré un auge espectacular en productividad y exportaciones,
siendo una de las pocas experiencias de este tipo que no sélo resistieron la apertura de los
mercados a la competencia sino que lograron integrarse en el entramado fabril internacional
asumiendo una cuota muy significativa de la produccién mundial.

Entre los factores decisivos para esta trayectoria de éxito hay que incluir sin duda alguna el
menor coste relativo de produccién, muy importante en el desarrollo de coches pequefios y
medios, sobre todo con las tecnologias fabriles de los 70 y 80, y la existencia de una cultura
automovil en trabajadores y técnicos, con un historial productivo de cierta amplitud. El ciclo
econdmico alcista tras la crisis del petréleo de los 70, con su fuerte demanda de motorizacion,
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influyé también de manera importante en la busqueda de nuevos emplazamientos industriales,
con Espafia en la lista corta de seleccion. Pero siendo importantes estos factores, la entrada de
nuevas inversiones en el sector espafiol de automocién a mediados de los 70 y a lo largo de los
80, asi como la ampliacidon de las preexistentes, se apoyaron también en una inequivoca
disposiciéon favorable de las autoridades espafiolas, derivada de una permanente consideracion
estratégica de esta rama industrial, tipicamente calificada de locomotora del crecimiento
econdémico.

Y fruto de esta consideracion estratégica, tanto la regulacion sectorial como las
infraestructuras logisticas o comerciales se han venido transformando y mejorando,
permitiendo que el sector respirara y compitiera internacionalmente con niveles de
productividad muy por encima de los tradicionales en Espaifa. El grado de competitividad
internacional alcanzado ha permitido mantener hasta el momento un alto nivel de produccién
y exportacion, superando tanto los cambios de ciclo econdmico como la aparicion de nuevos
competidores, con algunos, como los del Este de Europa, mejor situados geograficamente y
con menores costes laborales. Sin embargo, la competencia no espera ni da tregua y los
nuevos centros de produccion desafian continuamente la posicion espafola. La reduccién
generalizada de precios en los vehiculos, obliga a una reduccién equivalente de costes, con la
logistica ocupando hoy un lugar clave en la competitividad. Se necesita una nueva logistica,
mas barata, mas eficiente y adaptada a los nuevos destinos de nuestros productos que no
pueden ser sélo los tradicionales

La conversion de la industria espafiola de fabricacion de vehiculos en un potente dispositivo de
creacion de valor afiadido ha sido posible gracias al esfuerzo de las empresas que lo componen
pero también gracias a una visién, no siempre coherente, pero si profundamente sentida por la
sociedad espafiola y sus autoridades politicas, de que el sector de automocién conforma y
lidera la estructura industrial espafiola y condiciona fuertemente las variables
macroecondmicas mas importantes, tanto a nivel nacional como en los ambitos territoriales en
los que estd establecido. Algunos datos clave:

# Liderazgo en produccidn: Un primer puesto europeo en fabricacidon de vehiculos
comerciales, un segundo en produccidn total de vehiculos y un noveno a nivel mundial.

@ 17 fabricas en el territorio nacional de 8 grupos industriales, todos ellos en el top ten de la
produccion mundial.

# 10 Comunidades Autdnomas con participacion sectorial destacada.

# Una gran variedad en marcas, incluyendo europeas, americanas y japonesas, y tipos de
vehiculos, desde automdviles de turismo a comerciales ligeros, todo terreno, furgones,
camiones ligeros y pesados o autobuses y autocares.

@ Presencia industrial en las mas diversas tecnologias de presente y de futuro, con
impacto ya muy significativo del vehiculo eléctrico.

# Una tradicion industrial de mas de 60 anos con 61 millones de unidades producidas en
los ultimos 25 afios.

Estratégica del Sector del Automovil
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@ Una integracion total de las plantas espafiolas en sus respectivas “fabricas

globales”, interactuando con el entramado productivo y logistico mundial de cada marca.

# Una capacidad demostrada de asumir flexiblemente las exigencias de un proceso
fuertemente ciclico y sujeto a fuertes oscilaciones de demanda, manteniendo estandares

de productividad al primer nivel mundial.

i Y sobre todo, personas. Personas de alto nivel de cualificacién y que apuestan cada dia
por el crecimiento cuantitativo y cualitativo del sector. Talento que deberia crecer en
nuestras fabricas y extenderse en la “fabrica global”.

Gracias a ello, el sector puede ofrecer a Espafia:
@ Un 10% del PIB y 24.000 millones de recaudacion fiscal.

@ 40.000 millones de exportaciones (un 18% del total) de productos “intensivos en
conocimiento”, que son los que caracterizan a las principales economias desarrolladas
(McKinsey, 2012).

@ 1.000 millones de euros de inversion productiva media anual, con 800 millones de
inversion extraordinaria en lo que va de 2012, en un contexto de salida neta de capitales.

# Un 9% de la poblacion activa entre empleos directos e indirectos, con muy alto nivel de
calidad en el empleo directo, tanto en porcentaje de contratos fijos (>85%) como en
cualificacion profesional.

@ El12% de la inversion total espafiola en 1+D, con 1.600 millones de euros anuales y un
tercer puesto en el ranking espafiol.

# Una responsabilidad medioambiental demostrada en la reduccién de contaminantes
(99% de particulas y 60% de NOx en los ultimos 10 afios), el aumento de la eficiencia
energética (25% de reduccion del consumo en igual plazo) y el reciclado de mas del 85% de
los vehiculos usados.

@ Una contribucidon fundamental a la imagen y marca de Espafia, con vehiculos made
in Spain en los mercados mas exigentes y en los lugares mas emblematicos (taxis de Nueva
York o Londres, por ejemplo).

@ Una fabricacidon espafiola potente de vehiculos comerciales e industriales en

todas sus gamas, que aporta unos bienes de inversion fundamentales para el
crecimiento econdmico general y que genera ademads saldo positivo en su balanza de pagos.
El caracter de “input estratégico” de los vehiculos comerciales e industriales made in Spain,
los hace imprescindibles en el esfuerzo de reindustrializacién que necesita imperiosamente
nuestra economia y en el que la logistica y el transporte deben jugar un papel esencial.
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£ Y la aportacion de la automocién no debe verse como una cota a defender, sino como algo
sobre lo que construir. Una apuesta por este sector significa apostar por una participacion
significativa de Espafia en un mercado de mas y mejores productos. El crecimiento econédmico
mundial a medio plazo conllevard un enorme aumento del parque -de 800 a 2.200 millones de
vehiculos- con un alto nivel de avance tecnoldgico, y por tanto de conocimiento y valor
afiadido, en los vehiculos del futuro.

& Pero la continuidad de esta realidad sectorial requiere una Vision Estratégica a Largo Plazo que
le proporcione un entorno favorable para mantener y amplificar sus ventajas competitivas,
reforzando los factores que sujetan (keep factors) a las plantas de fabricacion y evitan el
peligro de su deslocalizacién total o parcial. Para ello es imprescindible crear valor y generar
confianza de forma sostenible, ya que hay que convencer a inversores directos y no a
prestamistas financieros.

£ En particular debe atenderse a :

III

@ La superacion del “efecto sede” (sedes centrales fuera de nuestras fronteras) mediante

competitividad, y de nuestra situacion periférica (o “pericentra
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como concepto zonal

intermedio) mediante calidad y logistica. c
‘O
@ la capacidad de ampliar nuestros mercados de exportacion tradicionales g

apuntando a los de mayor crecimiento potencial y posicionando a nuestras fabricas en las
tecnologias de futuro.

@ Elincremento de la participacion de los centros industriales y de desarrollo de producto de

nuestro pais en la actividad innovadora de sus grupos matriz, abonando con
tecnologia y conocimiento sus raices industriales en Espania.

# La necesidad de considerar el conjunto de la cadena de valor (supply chain,
fabricantes de vehiculos, distribuidores y postventa, como en CARS21) y centralizar las
politicas, cohesionandolas en una visién global (dicho en términos CARS21: “una
aproximacién integral de la politica”) incluyendo la variable automocién en el conjunto del
escenario de politica econdmica, incluso en sus aspectos macroecondémicos.

@ La recuperacion y fortalecimiento de los “valores” del automovil, y arraigo del

Ill

sentimiento industrial. Potenciar el orgullo del “made in Spain” en productos que compiten

con éxito en el mercado internacional.

¥ Una estrategia del tipo descrito, implica necesariamente una actuacién fuerte sobre todos los
factores de competitividad directos e indirectos, focalizando en la mejora de la
competitividad industrial y de nuestra posicion respecto a los mercados globales,
en la integracidon sectorial a lo largo de toda la cadena de valor y en el
mantenimiento de un mercado interior sélido.

£ Ademds, resulta imprescindible la reconsideracién de nuestro marco regulatorio desde una
perspectiva coherente con el desarrollo tecnoldgico, aportando una visidon inteligente y
haciendo realidad el concepto de smart regulation.
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< e IMEIORANDO EL CONTEXTO GLOBAL PARA EL SECTOR

Como para toda la economia, las tendencias macro-econémicas globales estan condicionando el
desarrollo futuro de la industria del automavil. Asi, como describe la consultora Roland Berger en sus
analisis de estrategia, los cambios demograficos, la intensificacion del fendmeno de globalizacién, la
escasez de recursos y los desafios asociados al cambio climatico, junto con la innovacidon estan
marcando la pauta del desarrollo mundial y planteando desafios clave al sector del automovil.

Global economic trends are driving the future of automotive markets

Global
economic trends

Changing demographics Smart segment positioning  Connected car

Globalization } g:y;f:nﬁee?‘tveh'de market Mobility solutions

Scarcity of resources & . ;

dimate change Cars less important Lack of engineers
Electrification Industry consolidation

Fuente: LMC Automotive; Roland Berger

Y frente a estos desafios, la industria espafiola tiene fortalezas importantes pero también puntos
débiles y huecos que rellenar. La especializacién relativa en segmentos de futuro y la gran variedad
de tipos producidos en Espafia (smart segment positioning) le asegura un papel destacado en una
producciéon mundial que debe seguir muy de cerca la demanda global de vehiculos, y en especial la de
aquellos mercados que estan todavia muy lejos de su potencial y que incluyen no sélo paises
emergentes, sino incluso algunos de alto grado de desarrollo pero de escasa motorizacién, como en
el propio Japdn. Segmentos como los A y B (pequefios y medios), para los que se esperan
crecimientos del 150% en el periodo 2005-2025 o los comerciales ligeros vy todoterreno, con
porcentajes de aumento en ese periodo del orden del 60%, asegurarian demanda firme para
nuestras fabricas, si mantienen e incrementan su competitividad.

La presencia espafiola en tecnologias de futuro y en concreto en la electrificacién de las
motorizaciones constituye también un activo de partida muy relevante en el medio y largo plazo,
donde estas tecnologias tendrdan un papel sustancial en el mercado. Las fabricas espafiolas estan
ahora mismo en cabeza de la produccidon de vehiculos eléctricos con lo que esto supone de
adquisicion de una tecnologia y un know how de proceso en una linea de futuro indiscutible.
Convertir este activo en una referencia mundial debiera ser una tarea prioritaria en la politica
industrial disefiada para el sector. La capacidad tecnoldgica y de innovacidon de las empresas
instaladas en Espafia asegura por su parte un flujo continuo de avances tecnoldgicos sea en
equipamientos de seguridad y medioambientales o de conectividad de unos vehiculos que se
integran cada vez mas en el mundo telematico. La cualificacion de los profesionales de todo tipo
que integran el sector espafol de automocion y la confianza que generan en su capacidad industrial

—)
—h
Q
Mejorando el Contexto Global para el Sector O

AN



debe seguir permitiendo la aportacion de este extraordinario valor afiadido incorporado en la
tecnologia de los modelos que se siguen asignando a nuestras fabricas y en las compras de
equipamientos que reciben nuestros suministradores.

Pero evidentemente, no todo son puntos fuertes. La produccion espafiola debe llegar a sus mercados
finales y a un precio que cada vez debera ser menor, sobre todo si la demanda mundial procede de
paises de menor desarrollo econdmico. La competitividad en costes de fabricacidn, que estd implicita
desde siempre en el sistema global de asighacion de nuevos modelos y volimenes de produccion,
debe sumarse a la competitividad en el transporte de los vehiculos producidos hasta sus mercados de
destino. Y si las distancias se incrementan, tanto por la pérdida relativa del propio mercado, que es
obviamente el de menores costes de transporte, como por la necesidad de diversificar los actuales
destinos de exportacién, muy afectados por la crisis y con alto grado de madurez, buscando los
mayores crecimientos potenciales, el factor logistico pasa a ser absolutamente clave. Y para resolver
esta debilidad, muy fuerte en el caso espafiol, no basta con el esfuerzo y profesionalidad de los
equipos que operan las plantas de produccion espafiolas. La infraestructura, la regulacion, en
definitiva, el “entorno pais” juegan un papel decisivo y todavia insuficiente en el coste y calidad de la
logistica de exportacidn, mientras la reduccidn persistente y sustancial del tamano de nuestro propio
mercado interno impulsa fuertemente al alza el mix de costes de transporte.

La mayor demanda mundial estara acompafiada por otra parte de la aparicién de nuevos competidores
en el mercado. No solamente nuevas empresas y nuevas plantas de produccidn de las empresas ya
existentes, sino competidores con modelos de negocio procedentes de otras areas tecnoldgicas o de
servicios, que modificaran el sistema tradicional de disefio, produccién y distribucién de los vehiculos
exigiendo mas capacidades, mas flexibilidad y mas tecnologia quienes ahora protagonizan el sector y a
las economias en las que estan instalados. Europa, que esta sufriendo la crisis con especial gravedad,
estd directamente implicada en este esfuerzo de anticipacidn al cambio con el informe CARS 21 como
diagnosis rigurosa y punta de lanza de las medidas a adoptar. Espafia, como segundo productor europeo
de vehiculos y primero en comerciales y con una debilidad estructural mucho mas aguda, debe estar en
ese esfuerzo sin vacilaciones ni retrasos.

También deben preocupar, aunque sea a mas largo plazo, las tendencias a la pérdida de cultura
automdvil en el plano social, confundiendo las necesarias politicas de movilidad sostenible y
racionalidad en el uso del vehiculo a motor con una descalificacion genérica de sus ventajas. La
peatonalizacidon de los centros histdricos, la atencidn al medioambiente de las aglomeraciones
urbanas y el control social de la utilizacidn del automovil privado son componentes légicos en la
evolucidon de una sociedad desarrollada ante el crecimiento del parque en circulacién y su
concentracidon en determinadas zonas. Y no sélo son elementos plenamente compatibles con el
respeto a la movilidad individual sino que aseguran un crecimiento sostenible de la motorizaciony
de la actividad econémica que genera. Pero, como en toda regulacién que restrinja actividades
econdémicas y sociales, su aplicacién debe estar rigurosamente fundamentada dentro de un
esquema claro de coste-beneficio en cuyo disefio se impliquen todos los afectados. Y, dentro de
esta cultura automdvil, tampoco debe desatenderse el mantenimiento y mejora de la formacion
tecnoldgica y especificamente dirigida al automdévil en los profesionales jovenes espafioles, cuya
capacitaciéon seguira siendo un elemento de competitividad esencial tanto mas determinante
cuanto mas valor afadido reciban las fabricas espafnolas y que debe servir de clara diferenciacién
de nuestras plantas respecto de las situadas en entornos de menor desarrollo cultural y técnico.
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La superacion de las debilidades actuales y el mantenimiento y mejora de los aspectos de mayor
fortaleza relativa de la industria espafiola de automocién es una tarea compleja y que requiere
esfuerzos sostenidos de todos aquellos cuya actuacién o falta de ella puede afectar a los resultados
finales. La sociedad espafiola con todo su potencial de esfuerzo y entusiasmo debe apoyar a su
industria y en particular a la que hoy representa su principal activo de futuro. Y en nombre de ella,
empresas, autoridades publicas, centros de investigacion y de formacién, trabajadores vy
organizaciones de todo tipo deben hacer converger su accidn en esta direccién, que no debe verse
como defensiva, sino como la Unica forma de poner en valor una historia de éxito que debe seguir
siéndolo en un futuro enormemente desafiante.

La complejidad, profundidad e interrelacién de estos desafios exigen la elaboracién decidida y
urgente de una estrategia espafiola para el automdvil, que en coordinacién estrecha con las
acciones de la Unidn Europea, provea de horizontes claros al sector. Esta estrategia debe
articularse en muchos frentes diferentes, actuando en profundidad en cada uno de ellos pero
conservando siempre la perspectiva general y focalizando el fin Gltimo que no puede ser otro que
hacer crecer al maximo nuestras posibilidades de liderar la produccién europea y se relevantes en
el escenario mundial. Dentro del amplio y variado abanico de medidas que deben adoptarse y que
se desarrollan con detalle en los epigrafes siguientes de este informe, deben incluirse:

La adopcidn decidida de medidas que incidan directa y fuertemente en los factores principales
de competitividad industrial. Empezando por mejorar las infraestructuras de transporte y
logistica o disefiando el marco mas atractivo posible para incentivar la inversién en el pais y
pasando por la adecuacion del marco socio-laboral a las necesidades de flexibilidad del sector o
el disefio de una politica energética nacional, que garantice costes de energia competitivos.

Politicas de impulso a la Investigacién y el Desarrollo que acompafien el liderazgo del sector
privado y situen a Espafia en el grupo de cabeza de indicadores como el Global Innovation
Index, politicas fiscales que redisefien el marco fiscal del automdvil, haciéndolo mas atractivo y
adecuado a la consideracion del sector como estratégico y politicas regulatorias que primen la
simplificacién reglamentaria y la coherencia en las medidas de proteccion medioambiental que
afectan a nuestra actividad productiva.

Desde una perspectiva mas global, es necesario acompaniar esas medidas con acciones decididas
en la escena internacional, buscando un reequilibrio en las relaciones comerciales con terceros
paises, eliminando posiciones no equitativas, tanto arancelarias como de efecto equivalente.

El enfoque estratégico debiera ser necesariamente global para toda la cadena de valor,
participando a los proveedores de los desarrollos tecnolégicos y de un mejor marco
industrial/competitivo y construyendo, sobre la base del consenso y el dialogo, una relacion sélida 'y
de futuro con las redes de distribucion, donde la actividad de post-venta adquiere un caracter clave.

Una realidad industrial de futuro para el sector del automovil en nuestro pais requiere también
de un mercado interior con empuje y en los niveles que el desarrollo econédmico y las
necesidades de movilidad de Espafia apuntan. Resulta fundamental combinar medidas de
impacto con medidas estructurales que eliminen restricciones injustificadas a la demanda de
vehiculos y refuercen el natural proceso de renovaciéon de parque, con los consiguientes
beneficios en seguridad vial y calidad medioambiental.
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2 La regulacién sobre impacto ambiental —desde la calidad del aire, hasta las emisiones de CO,,
pasando por la contaminacidn acustica — y la que afecta a la seguridad vial, debe respetar la
aproximacion integrada de actores y tecnologias que CARS 21 sefiala como prioritaria.

£+ Debe respetarse el sélido compromiso del sector del automdévil con la consecucién de una
verdadera movilidad sostenible, a través del desarrollo tecnoldgico y la innovacién y
acompasar las exigencias técnico-regulatorias en estos aspectos con los ciclos de inversion y
disefio de los automoviles, exigiendo objetivos realistas, técnica y econdmicamente alcanzables
y que representen una mejora objetiva para el medio ambiente y la seguridad vial.

O Sélo desde esta perspectiva de smart and integrated regulation se construirdn y reforzaran
nuevos conceptos de movilidad sostenible y sistemas de propulsion alternativos viables técnica
y econémicamente.

‘]) RECUPERACION DEL MERCADO INTERIOR

Como consecuencia de la crisis econdmica, el mercado espafiol de turismos se encuentra en
minimos histdricos, con niveles de ventas que no se corresponden en absoluto con el desarrollo
econdmico del pais ni con sus necesidades de movilidad. Con apenas 17 turismos matriculados por
1000 habitantes, el afio 2011 situd a Espafia en cifras de 1986, muy cerca ya del grupo de paises de
menor desarrollo de su entorno.
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Y las previsiones para 2012 y 2013 apuntan a volimenes de mercado de hace mas de 25 afios,
tanto en turismos como en comerciales ligeros y pesados:
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El deterioro del mercado espanol esta siendo mucho mas profundo que en el resto de los grandes
mercados internacionales. Aunque el contexto econdmico también estd afectando a otros
mercados europeos y de otras dreas geograficas, sus descensos no han sido tan acusados ni tan
sostenidos en el tiempo. En algunos casos, como el de Estados Unidos o Reino Unido ya estan
retomando su senda de crecimiento.

Estados Unidos y UE top-5 (Tasas de Variacién)
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La debilidad de la demanda espafiola de vehiculos se esta trasladando al parque circulante, que
esta reduciendo su tamaiio, pero sobre todo su calidad. En términos del parque de edad inferior a
10 afios, donde la tecnologia media esta aceptablemente actualizada, la pérdida ha sido llamativa:
de un 74% en 2007, previsiblemente se pasara a un 57% en 2012. Por el contrario los mas viejos
llegaran a alcanzar en 2012 el 43% de los automdviles de turismo en circulacién. Si la tendencia no
se frena, la entrada en los préximos afios de mas de 1 milléon de turismos en este colectivo podria
hacer que en 2015 su cuota llegara a ser practicamente la mitad del parque.
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Proyeccion de parque de turismos con mas de 10 aiios en Espaiia (% s/total)
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Las consecuencias de un proceso de envejecimiento tan intenso como el que esta sufriendo el
parque espafiol son muy graves y afectan directamente a la seguridad vial, al medioambiente y a la
eficiencia energética, presionando a la baja sobre la movilidad tanto de personas como de
mercancias. La falta de mantenimiento de los vehiculos, agravada por la crisis, viene a multiplicar
las consecuencias del excesivo envejecimiento. Ademas, 2 millones de vehiculos circulan por
nuestras carreteras sin haber pasado la ITV, lo que eleva la tasa de permanencia de los vehiculos
viejos en el parque e introduce elementos adicionales de envejecimiento e inseguridad.

Pero ademdas la reduccion continua del mercado interior de vehiculos genera efectos
especialmente daninos para un pais que cuenta con una muy alta capacidad de produccion:

& Un mercado fuerte y con potencial es un activo importante para conseguir nuevas
inversiones y un atractivo para la asignacion de nuevos modelos frente a la fortisima
competencia de plantas de otros paises con costes mas reducidos y significativos potenciales

de mercado.
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2 El mix mercado interior-exportacion se esta desequilibrando de manera insostenible. Aunque
la industria espafiola del automdvil ha estado orientada a la exportacién desde hace mas de 40
anos, el porcentaje tan elevado- 90% de la produccidon- que representa hoy el mercado
exterior debilita considerablemente la situacién de las plantas, haciéndolas excesivamente
dependientes de la coyuntura de mercado de sus principales clientes. La realidad de que, a
pesar de los esfuerzos de diversificacion que se estan realizando, todavia sigue habiendo una
alta concentracién de las exportaciones en la eurozona, la mas afectada por la crisis, afiade
urgencia ala recuperacion de la demanda interna.

Porcentaje de produccion destinada a la exportacion
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Fuente: ANFAC

Dada la evolucidn previsible de la economia espaiola, la situaciéon actual de mercado no puede
revertirse espontdneamente en un plazo razonable. Espafa necesita repensar el marco estructural
en el que se genera la demanda de vehiculos y acometer una reforma en profundidad que
cambie radicalmente la tendencia, mejorando la renovacion del parque incluso en entornos de
bajo crecimiento. Medidas de impacto rapido, coordinadas con otras de mayor permanencia en
el tiempo serian las herramientas adecuadas para una politica realista de recuperacion del
mercado interior. Y como elementos clave para la reforma estructural hay necesariamente que
modificar el tratamiento fiscal en todas sus facetas, disefiar actuaciones especificas sobre la edad
del parque e implantar canales adecuados para el acceso al crédito.

Practicamente toda Europa, incluida Espaifa, han actuado vigorosamente sobre el mercado en el
pasado inmediato. EEUU y Francia estan haciendo ahora mismo una apuesta decidida por el
automovil. Espaia tiene mas motivos todavia para actuar con toda energia en este terreno.

2.1.1 MEDIDAS DE IMPACTO: PLAN DE CALIDAD DEL PARQUE EN ESPANA

£ Como se describia en el apartado anterior, el mercado espafiol de vehiculo estd tocando fondo
y amenaza con lastrar gravemente al conjunto industrial espafiol. Hay que articular un
conjunto de medidas de recuperacién y crecimiento del mercado interior a corto, medio y
largo plazo que actuen de instrumento de politica sectorial pero que a la vez permitan obtener
efectos macroecondmicos significativos, tanto en recaudacién fiscal como en crecimiento
econdémico. Dentro de este plan de accion integral sobre el mercado debe figurar sin duda una
actuacion fuerte y rapida que cambie las perspectivas actuales de consumidores y operadores
econdmicos, orientdndolas a un escenario de mayor confianza y mas posibilidades de
consumo. El Plan de Incentivos al Vehiculo Eficiente, Plan PIVE, recientemente lanzado por el
Ministerio de Industria constituye a este respecto un excelente punto de partida, que con
toda seguridad generara efectos de realimentacién muy importantes.
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La capacidad de estimulo de un Plan de renovacion del parque depende evidentemente de

muchos factores y hay que atender a todos ellos en su disefio. Pero ahora mismo existe un alto
potencial de demanda latente que debe aprovecharse. Los bajos niveles de demanda de los
ultimos afos, muy por debajo de su demanda potencial, crea una bolsa importante a la espera
de mejores perspectivas econdmicas y de mayor confianza en el futuro. Mas de 3,4 millones de
vehiculos se han dejado de matricular respecto a 2007.

Diferencias de matriculacién de turismos en Espafia respecto a 2007
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Fuente: ANFAC/IEA

En este escenario, la aplicacion del Plan PIVE puede abrir un camino muy importante de
recuperacion de esta demanda latente, reorientandola ademds a favor de los vehiculos mas
eficientes energéticamente, cuya mayor entrada en el parque ayudard a modificar
positivamente las tendencias actuales tanto medioambientales como de consumos
energéticos. La continuidad y ampliacion de este esfuerzo debe ser el paso siguiente dentro
de un esquema sélido de actuaciones orientadas a una mejora significativa de la calidad del
parque espaiol de vehiculos. El sector de automocién en su conjunto, con propuestas
consensuadas entre ANFAC, ANIACAM, FACONAUTO y GANVAM, ha venido planteando
medidas de este tipo, que pueden combinarse armdénicamente con las actuaciones ya en
marcha, dandoles profundidad y sostenibilidad.

Hay que recordar a este respecto el historial de éxito que este tipo de medidas han tenido en
los numerosos paises en los que se han implementado. En el caso espaiiol, las actuaciones se
han realizado bajo distintas férmulas, y en todos los casos con repercusiones muy positivas
en la demanda, la recaudacion y la actividad econéomica. Desde los Planes Renove (94-95) y
Prever (97-2007) que suponian una reduccién del impuesto de matriculacién, hasta la
concesion de una subvencion directa con el Plan 2000E (jun-2009-jun 2010), pasando por una
subvencion para la reduccion del tipo de interés para la financiacion del vehiculo (Plan VIVE
sept. 2008- jun 2009). Dentro del éxito general, la experiencia obtenida ha hecho evidente que
la mayor eficacia se da en aquellos Planes aquellos que suponen un descuento en el precio del
vehiculo que se hace efectivo en el momento de la compra.
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El hecho de que uno de los principales factores de éxito de los Planes sea el “efecto llamada”
de una accién publica, complementaria de las ofertas comerciales de los fabricantes,
amplifica de forma considerable el impacto de la inversion publica en modernizacion del
parque consiguiendo un efecto anuncio imposible de obtener a través de la publicidad
realizada por estos.

Un plan sélido y articulado de apoyo al mercado debe servir de puente para enlazar con el
momento de despegue econdmico previsto para mediados de 2013, que permitira afadir
factores macro al impulso de la demanda. La recuperacién del mercado afiadird produccién no
s6lo a las fabricas espafiolas de vehiculos y demanda sino a otros muchos sectores que directa
o indirectamente dependen en buena medida de este mercado (distribuciéon, componentes,
seguros, financiacion u otros como el textil, quimico, electrénico, etc).

Y como efecto macroecondémico critico en la actual situacién, no debe olvidarse que un Plan
de incentivos no supone mayor gasto publico, sino que por el contrario los ingresos
adicionales que se obtiene superan con mucho el gasto realizado por la Administracién. Los
impuestos indirectos sobre el automévil mas los retornos por el mayor crecimiento econémico
y mayor empleo generan un balance fiscal claramente positivo: por cada euro invertido, la
administracion recupera mas de 3 euros.

2.1.2 MEDIDAS ESTRUCTURALES

Para consolidar a medio y largo plazo el crecimiento de la demanda las medidas de impacto

contempladas anteriormente deben ir acompafiadas de un conjunto de medidas basadas en los

siguientes aspectos:

o
o

Marco fiscal adecuado.

Entorno que favorezca la financiacion.

Marco general que favorezca la circulacion de vehiculos mas respetuosos con el medio
ambiente y la seguridad vial.
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Marco Fiscal Adecuado

# El vehiculo soporta una carga impositiva que es muy superior a cualquier otro bien de
consumo: Estd gravado en la compra, la posesién, el uso y la transferencia a un nuevo
propietario.

# Debe buscarse una racionalizacion de la imposicion en el automdvil: Debe superarse la
concepcidn exclusivamente recaudatoria y enlazarse con politicas energéticas, industriales y
medioambientales consistentes. En esta linea parece légico que si los costes externos se
producen por utilizacién del vehiculo, la imposicidén debiera dirigirse hacia estos supuestos.
Esa es la evolucion experimentada por otros paises de la UE, y en especial en aquellos que
cuenta con fuerte industria automovilistica y que son mas sensibles a este problema.

# Existe una elevada recaudacion fiscal procedente del automovil que excede los costes que
genera el automovil: La recaudacidn fiscal que se obtiene en Espafa sobre los vehiculos a
motor sobrepasa los 24.000 millones de euros a pesar del recorte que se ha producido en el
ultimo afio como consecuencia de la caida del mercado. El IVA y los impuestos especiales de
adquisicion y uso de los vehiculos representan aproximadamente el 35,3% de los ingresos
fiscales de las Administraciones Publicas por estos conceptos.

# La excesiva carga fiscal supone un obstaculo importante para el desarrollo del mercado
espanol de vehiculos: Dado que la armonizacion fiscal en el seno de la UE en relacion a los
impuestos que soporta directamente el automdvil va a ser dificil de alcanzar a medio plazo,
la politica fiscal espafiola sobre los vehiculos a motor supone un factor clave para la
competitividad de la industria instalada en Espania.

Por todo ello, se proponen las siguientes medidas:

1 '@ Eliminacién o reduccién gradual del Impuesto de Matriculacién

D SRR S _M

El mantenimiento de una alta fiscalidad en la adquisicién de los vehiculos nos aleja de la
fiscalidad de los principales mercados europeos, que carecen de impuestos en la
adquisicion. Ademas, es incongruente con la pretensidon de seguir manteniendo una gran
industria de automdviles y con la realidad de un parque con una motorizaciéon por debajo
de la media de los principales paises de la UE todavia.

La discriminaciodn fiscal relativa que soporta la compra de turismos nuevos en Espafia, que
mantiene un impuesto de matriculacién Unico en Europa, se agrava al incidir sobre un
consumidor medio con menor poder adquisitivo que los paises que son grandes
productores de vehiculos en la UE.

No deja de ser una distorsion del precio de mercado de los automéviles en el marco de un
mercado Unico.
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Por otro lado, el impuesto de matriculacién viene heredado del impuesto de lujo que no

tiene razén de ser, en un pais desarrollado en el que la posesion y uso del automdvil se ha
generalizado como una opcién mds para la movilidad.

Por ello, la reforma de la fiscalidad en la adquisicion debe implicar la eliminacion o

reduccién progresiva del Impuesto de matriculacion, que reduce artificialmente el tamafio

del mercado potencial disponible y penaliza la introduccién de mejoras tecnoldgicas en el
parque.

2. é Desgravacion en el IRPF de las cuotas de renting de vehiculos a particulares

RYEUNRE———— __.__-—--m'

Esta posibilidad, que es viable en paises como Reino Unido y Holanda, permitiria dinamizar
este mercado con el objetivo de conseguir unas cuotas parecidas a las de estos paises, que
alcanza actualmente el 40% sobre del mercado.

g N\
3. Adecuacidon del Impuesto de Circulacién segtin criterios medioambientales

RYDEURERE———— __.__-—--m'

Hace dos afios la Federacién Espafiola de Municipios y Provincias acordé realizar una
propuesta de cambio del impuesto de circulacién, considerando que éste debia tener un
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papel mucho mas activo en la prevencion del impacto ambiental de los vehiculos.

En este sentido, seria conveniente que el cambio del impuesto de circulacidn se centrase

exclusivamente en la modificacion del impuesto por motivos medioambientales, sin que

éste suponga un aumento de la presidn impositiva total sobre el sector. En concreto, se

trataria de favorecer a los vehiculos que cumplen con las normativas Euro mas actuales, las
cuales regulan las emisiones de contaminantes que son relevantes para las ciudades.

En concreto, si tenemos en cuenta que se estima que la recaudacién del impuesto de
circulacion en el afio 2010 se situé en 2.300 millones de euros, una posible propuesta de
este nuevo impuesto de circulacidn para mantener el ingreso podria ser el siguiente:

Propuesta nuevo impuesto de circulacion

Parque 2010 Nuevo Impuesto € Recaudacion total
(% cuota)

Pre-euro 8,4% 235 € 436.790.035 €
Euro 1 (93) 10,7% 190 € 449.356.080 €
Euro 2 (97) 21,3% 132 € 620.042.412 €
Euro 3 (01) 32,6% 80 € 576.548.080 €
Euro 4 (06) 27,0% 41 € 244.580.252 €
Euro 5 (2011) 0€

Total 2.327.316.859 €

Fuente: ANFAC
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4. @ Recuperar las deducciones por inversiones medioambientales en el Impu
. Sociedades por la compra de vehiculos indus
\

.
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Estas deducciones fueron eliminadas por la Ley de Economia Sostenible sin tener en cuenta
que, ademds de reactivar un mercado que se encuentra en el 50% del mercado que le
corresponderia, permite renovar el parque con vehiculos mas respetuosos con el
medioambiente.

N

.

5. @ Supresion o reduccion del Impuesto sobre Transmisiones patrimoniales a
a determinadas transacciones de vehiculos

.
- = oy omm e o= ommw

La potenciacion del mercado de segunda mano de vehiculos por debajo de los 5 afios de
antigliedad, genera un mayor mercado de vehiculo nuevo e incentiva la renovacion,
bajando la media de edad de vehiculos del parque.

Es imprescindible que, al menos, se elimine el impuesto de transmisiones patrimoniales en
las transacciones que se producen entre profesionales. Es frecuente, que la venta de un
vehiculo usado a un particular venga precedida de varias transferencias entre profesionales,
su eliminacién permitiria evitar los problemas de “doble” imposicidon que se produce en la
venta de un Unico vehiculo.

N

.

6. @ Revision de la fiscalidad relacionada con la retribucion en especie del vehi
. el IRPF
\

.
e e e

Debe tenerse en cuenta que la tendencia general en los principales mercados es la de que
las flotas de empresa tengan un peso cada vez mayor. Son evidentes los efectos positivos
de esta tendencia sobre el mantenimiento general de los vehiculos y la tasa de renovacion
del parque. Estos efectos externos favorables deberian potenciarse a través de una
reduccion de la fiscalidad asociada a las remuneraciones en especie.

En este sentido se proponen los siguientes cambios en la Ley de IRPF:
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@ Reducir la venta a imputar en el IRPF por renta en especie del 20 % al 15

1.
‘\ “coste de adquisicion”.
e
i Cambiar los criterios de valoracién de los descuentos para rentas que proceden |
2 . de la actividad habitual de la empresa para la que trabaja. En concreto,
! de automéviles para sus empleados debe permitir h
\

eliminar el tope de 1.000.

-

N

Actualmente ya hay colectivos a los que se les realiza descuentos muy superiores a los
permitidos por la ley a los trabajadores de las fabricas de automoviles, quedando estos

injustamente perjudicados.
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Favorecer la financiacion en toda la cadena de distribucion

# La financiacion es un factor clave en la venta de los vehiculos:

- Los compradores financian el 80% de los turismos y el 100% de los vehiculos
industriales. Ademas resulta imprescindible también para los distribuidores que
financian a través del denominado “crédito stock” los volimenes de vehiculos que
posee el concesionario a la espera de su venta.

- Se trata de un desembolso elevado en comparacidn con otros bienes de consumo. De
hecho, en la encuesta CETELEM se pone de manifiesto esta circunstancia al manifestar
un 97% de los concesionarios encuestados que la oferta de financiacién es importante
o0 muy importante a la hora de realizar la venta de un vehiculo.

# La situacion no es favorable a la financiacion: Actualmente, tanto los altos tipos de interés
ofrecidos en el mercado, como la mayor observancia por parte de las entidades financieras a
la hora de su concesidn, estan dificultando que éstos fluyan como seria deseable.

# Los concesionarios se encuentran con graves problemas para financiar su stock: Las
empresas se estan encontrando con un largo periodo de bajos ingresos y a la vez con
grandes dificultades para aplazar sus créditos o conseguir otros nuevos para mantener el

Mejorando el Contexto Global para el Sector

negocio.

# Con caracter general, los problemas de financiacion en Espaiia también se ponen de
manifiesto en el reciente informe World Economic Forum sobre Global Competitiveness
Index (GCI World Economic Forum, 2012). En particular, el factor que sefialan como mas
problemdtico para poder desarrollar los negocios en Espafia es, con diferencia, el acceso a la
financiacién. El indicador de “facilidad de acceso al crédito” situa a Espafia en el puesto 122
de 144 paises.

# Las lineas de crédito ICO son una herramienta necesaria, pero deben simplificarse y

reducirse los tramites administrativos para acceder a los créditos, ya que cuando éstos son
excesivos se produce un efecto disuasorio que resta efectividad a la medida aplicada.

Las medidas concretas propuestas serian las siguientes:

Tras varios anos de grave crisis en el sector y ante las dificultades de una recuperacién inmediata,
consideramos que es necesario que se implementen ayudas, via intereses, para la adquisicion de
vehiculos industriales. La totalidad de los vehiculos industriales se adquieren con financiacién, por
lo que a las dificultades financieras de las empresas se afiaden las restricciones crediticias que
terminan por hacer inviable la renovacion del parque de este tipo de vehiculos.
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Estas ayudas a las empresas, Pymes y autonomos, podrian instrumentalizarse a través del ICO para

la compra de vehiculos industriales nuevos o seminuevos de menos de tres aflos de antigliedad,
cuando se sustituyan por un vehiculo industrial de mas de 7 afios de antigliedad, cuya tecnologia ya
incorpora avances importantes en beneficio del medioambiente y la seguridad vial.

i R e e e TS

2. 6 Para el comprador: Linea ICO — para adquisicion de Autobuses y Autocares
A S

\

El Plan VIVE AUTOBUSES, en su segunda formulacion tuvo un gran éxito, facilitando la compra de
este tipo de vehiculos e incentivando este mercado. Dada la necesidad de una recuperacidn de este
sector resulta conveniente la puesta en marcha de estas ayudas en 2012.

3. @ Para el vendedor: Linea ICO - Liquidez PYME
~

N

\

Desde el punto de vista de la comercializacidn la critica situacién se agudiza por el lado de las

empresas que comercializan los vehiculos. Para solucionar los problemas de liquidez, se considera

conveniente la puesta en marcha de una nueva Linea ICO — Liquidez PYME con unas caracteristicas

que garanticen su atractivo para los concesionarios y unos tramites administrativos que los hagan
viables evitando los problemas encontrados en Lineas anteriores.

e e e e e m i mm

g Facilitar a las entidades financieras la recuperacion de los vehiculos cuya "

4.

financiacion resulte impagada.

|

El proceso por el que una entidad financiera o empresa de renting tiene que pasar para recuperar
los vehiculos respecto de los cuales sus compradores o arrendatarios han dejado de cumplir sus
obligaciones de pago es lento y complejo:

# Los procesos judiciales para recuperar la posesion de los vehiculos se dilatan hasta una
media de 18 meses.

# Las financieras y empresas de renting/leasing cuentan con una reserva de dominio sobre el
vehiculo inscrita en los registros publicos que no es suficiente para recuperar esa posesion.

# No es infrecuente que ante la lentitud de la Justicia, las empresas lleguen a acuerdos
extrajudiciales con los prestatarios o arrendatarios para recuperar el vehiculo a cambio
de una quita o incluso la renuncia al importe impagado.

# Los vehiculos se deprecian cada mes que pasa, lo que incrementa el perjuicio
econdmico de estas entidades.

@ Las financieras y empresas de renting/leasing internalizan estos costes perjudicando al
colectivo, ya que se encarece la financiacion y el coste del servicio y se ralentiza la
operativa del sistema, debido a las cautelas y medidas preventivas que aquellas tienen que
tomar.

® Esta situacidn es aun peor en el sector de vehiculos industriales y comerciales,

practicamente financiados al 100%, por parte de empresas y auténomos.
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En la mayoria de los paises europeos salvo los del arco mediterraneo, ante el impago de 2 o 3
cuotas (dependiendo del pais), el beneficiario de la reserva de dominio puede acudir a un Notario o
Fedatario Publico, que consigue hacer valer su derecho y recupera el vehiculo sin necesidad de

acudir a un proceso judicial lento y complejo.

Si se aprueba una medida como ésta que facilite a las entidades financieras la recuperacién urgente
de los vehiculos, se simplificaria enormemente la posibilidad de conceder financiaciéon, ya que las
financieras reducirian sus costes internos, pues tendrian mas agilidad y flexibilidad para recuperar
los vehiculos, al no depreciarse tanto.

Otras medidas: ITV, imagen, medioambiente y movilidad

A las medidas anteriormente mencionadas deben afiadirse otras que fortalezcan un mercado
acorde con las actuales preocupaciones en relacion con el medioambiente y la movilidad:

Mejorando el Contexto Global para el Sector

A pesar de que la regulacidn vigente establece claramente los plazos en que cada tipo de
vehiculo debe someterse a inspeccidon técnica periddica, es conocido que mas de 2
millones de vehiculos no cumplen este requisito. Deben tomarse las medidas necesarias
para evitar esta situacion, reforzando la vigilancia de las fuerzas de orden publico y
aumentando las sanciones a los titulares de vehiculos que no pasen la inspeccién en el
plazo reglamentario.

Otra via adicional para conseguir que el parque circulante cumpla con los niveles
adecuados de seguridad y de respeto al medioambiente es el estudio de las exigencias
normativas actuales, a fin de conseguir el maximo rigor en los procesos de inspeccion e
incluso su posible revisiéon y endurecimiento.

En paralelo, se podrian poner en marcha acciones tendentes a lograr mayores niveles de
liberalizacidn en la Inspeccién Técnica de Vehiculos y la participacién de otros actores en
esa funcién.

Para prevenir los fraudes, se deberia establecer la obligatoriedad de consignar el kilometraje
del vehiculo en las inspecciones técnicas, y promover una base de datos centralizada.
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1@ Actuaciones institucionales con apoyo del sector privado, para que, desde una K

i Optica de imagen positiva del vehiculo, se pongan de manifiesto las ventajas en
seguridad y respeto al medioambiente de los vehiculos mas modernos, frente a
los vehiculos de mas de 10 afios. La DGT, el Ministerio de Medioambiente y la

Y FEMP podrian apoyar esta idea.
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Esta iniciativa deberia destacar las ventajas de los coches mas modernos respecto de los
antiguos, en particular las relacionadas con la seguridad y con el medioambiente. En
cualquier caso, también deben ponerse de manifiesto las ventajas econdmicas que tiene la
tenencia de un coche nuevo o seminuevo respecto a uno antiguo (consumos,
mantenimiento, reparaciones, etc.).

Esta campafa institucional deberia contar con un mensaje claro sobre las ventajas de

cambiar el coche antiguo por un coche nuevo o seminuevo y deberia desarrollarse sobre

cuatro pilares: ventajas econdmicas, de seguridad, confort y ecologia.

Paralelamente a esta campaifia se debe trazar un completo plan de comunicacién
coordinado, para que surta efecto entre el gran publico. Debemos generar titulares y
asegurar la presencia en radio y televisidon. Esta campafia de divulgacidn deberia ser
permanente en el tiempo durante unos meses para asegurar su efectividad.

Hay antecedentes de la participacion de la administracién y el sector en temas de
comunicacién, como es la campafa de conduccién eficiente.

La evolucién de la oferta de vehiculos eléctricos por parte de los fabricantes ha ido
aumentando en el ultimo afio, lo que ha permitido que se comiencen a comercializar este
tipo de vehiculos en el mercado espafiol. Para potenciar su presencia en el mercado es
necesario que continue el apoyo de la administracion en este sentido.

Estd previsto que el mercado espafiol de vehiculo eléctrico, que podria acogerse a las
ayudas vigentes en 2012, ascienda a unos 9.000 vehiculos.

La tendencia hacia el establecimiento de medidas de restriccién de trafico en Espaia y
Europa disefiadas con patrones vy criterios heterogéneos, estd resultando poco
comprensible para los usuarios.

Las autoridades publicas tienen que ser conscientes de que las diferentes modalidades de
restricciones puestas en marcha, pueden constituir un obstaculo para la movilidad de
personas y mercancias en las ciudades. Asi, coordinar las medidas, resulta prioritario ante
su proliferacidn.

En lo que al Sector del automdvil se refiere, la industria ha tomado ya muiltiples iniciativas
al respecto. La inversion en tecnologias mas respetuosas con el medio ambiente y la
incorporacién en los vehiculos de sistemas ADAS (Sistemas Avanzados de Asistencia a la
Conduccidn), que son el complemento perfecto de los sistemas avanzados de gestidn del
trafico, son algunos ejemplos.
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Los beneficios medioambientales y de seguridad que estas tecnologias proporcionan a la

sociedad, se incrementan claramente a medida que los nuevos vehiculos reemplazan a los
antiguos circulando por nuestras ciudades.

En el marco del mdximo respeto a la neutralidad tecnoldgica, podria pensarse en potenciar
de forma coordinada, entre otros, los Sistemas de Estacionamiento Regulado y la efectiva
implantacién y promocién de Sistemas de Comparticion de Vehiculos (Car-Sharing) o de
Flotas de Vehiculos de Uso a Demanda (Car-Pooling).

@ IMEJORA DE LA COMPETITIVIDAD INDUSTRIAL

Como se ha puesto de manifiesto en los primeros capitulos de este informe, una realidad industrial
de futuro para el sector del automdvil en nuestro pais requiere de un mercado interior con empuje
y en los niveles que el desarrollo econdmico y las necesidades de movilidad de Espafia apuntan.

Sin embargo, es preciso actuar también directa y fuertemente en los factores principales de
competitividad industrial que conforman mds del 30% de los costes de producciéon del aparato
industrial del sector en Espafia.

Mejorando el Contexto Global para el Sector

Asi, se proponen a continuacién acciones y medidas concretas que comienzan por mejorar las
infraestructuras de transporte y logistica y su gestidén, pasan por disefiar el marco mas atractivo
posible para incentivar la inversion en el pais e inciden en la adecuacidn del marco socio-laboral a
las necesidades de flexibilidad del sector.

Se apuntan también ideas para el redisefio de una politica energética nacional, que garantice
costes de energia competitivos y se recuerda la importancia de politicas de impulso a la
Investigacion y el Desarrollo que acompafien el liderazgo del sector privado, en este ambito.

También se apuntan mejoras en las politicas fiscales, a fin de redisefiar el marco fiscal del
automdvil, haciéndolo mas atractivo y adecuado a la consideracién del sector como estratégico y
politicas regulatorias que primen la simplificacion reglamentaria y la coherencia en las medidas de
proteccidon medioambiental que afectan a nuestra actividad productiva.

2.2.1 LOGISTICA PARA EL AUTOMOVIL

Como se ha mencionado, la mejora de los costes logisticos se configura como un elemento critico
de competitividad para seguir consolidando las inversiones de la industria.

El concepto de “fabrica global” que caracteriza actualmente al automovil y las dificultades del
mercado interior, estd empujando a la diversificacion de las exportaciones espafiolas en la
busqueda de paises con crecimiento de demanda. En el contexto actual la importancia de la
logistica se potencia aun mas.
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Las cifras de la logistica

los cifras @del coste del vehicule
de la IOgIISiiCG @ME;’GHO en gasto

@Dnes de vehiculos se mueven
anualmente por import/export
10 puestes de trabajo vinculades con logistica
en factorias
| trenes/ane (personas y vehiculos)
100 camiones/afio (vehiculos)
@:nes de vehicules transportades en barco
@émﬁo de ahorro en la industria del Automévil

gracias a una logistica mas eficiente y
V' M€ de ahorro total en la industria espafiola

Fuente: ANFAC

Espaiia soporta un extracoste logistico importante como consecuencia de su localizacion periférica
perdiendo competitividad frente a otros paises situados en las cercanias de los grandes mercados.
De este modo, la consideracidén prioritaria del transporte de mercancias en general y de los flujos
asociados a sectores estratégicos como el automavil en particular, deberia ser una constante en el
disefio de las Politicas de Transporte nacionales, condicionando inversiones y medidas de gestion a
estas prioridades.

En este sentido y con el objetivo de mejorar este factor de competitividad industrial se propone
una amplia bateria de medidas que afectan a todos los modos de transporte.

Transporte Ferroviario

et ek ek e e e ek e e e e e e e ek ek e e e e e
1. @ Impulso corredores de 750 m para el sector del automévil m
N s o o o o v v ow
Necesidad de mejorar la gestion de la infraestructura actual para facilitar un uso de mayor
intensidad, sin inversiones o con muy bajas inversiones.

Analizar las necesidades del sector con ADIF con el objetivo de crear un mapa de
prioridades y un calendario de consecucién habilitando un procedimiento de seguimiento
de los objetivos.
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2. . Mayor flexibilidad en las terminales ferroviarias y tarifas competitii.
\

Identificacién con ADIF de las terminales basicas para el sector y analisis de su situacion en
cuanto a flexibilidad y tarifas. Las terminales en los puertos préoximos a las fabricas deben

ser los objetivos principales.

Plan 3 Millones

;Cémo puede Espafia poner en valor su potencial automévil para competir en un mundo global?



3. @ Impulso a los corredores de ancho UIC )

APUNUR—— _,__-.-—M

Seguir trabajando para la conexion de la peninsula en ancho UIC. La utilizacién de fondos

europeos debe ser la clave para continuar avanzando en esta linea, tratando de buscar
soluciones de bajo coste como se plantea para el Corredor Mediterraneo.

4 i Eliminacidn de los costes de las habilitaciones para la capacitacion de los \
) . cargadores en las empresas
\ “

Esto supone el coste de tasas y desplazamiento para acceder anualmente a la habilitacion
del personal que trabaja dentro de los centros fabriles.

FAPROVE - AECOC vy otras asociaciones han solicitado la supresion de este punto de la
norma y la creacién de un grupo de trabajo donde estén representadas las asociaciones de
empresas afectadas, con el fin de evaluar su eficacia y procedencia, proponiendo aquellas

modificaciones gue se entiendan oportunas, en linea con lo establecido en el resto de

paises europeos, y sin perjuicio de un adecuado nivel de seguridad en la circulacion.
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Transporte por Carretera

- Utilizacién de eco-combis en rutas prefijadas. No se ha comenzado todavia a analizar

posibles rutas que permitan establecer algunas pruebas piloto. Esto se esta haciendo ya
en paises como Alemania y Francia. El incremento de capacidad es sustancial, pudiendo
alcanzar un recorte de costes de entre un 15% y un 50% para esas rutas que
aprovisionan a las fabricas desde proveedores situados en los alrededores de las
mismas.

- Aumento de altura de los camiones de carga general de 4 a 4,5m. Los fabricantes
transportan piezas de gran volumen y poco peso. El aumento a 4,5m permite
incrementar la capacidad de carga en un 10% que para algunos casos puede llegar al
50%.

2 @ Facilitar a Ias entidades financieras la recuperacion de los vehiculos cuya
. \
N

- Tarifas especiales para vehiculos pesados en autopistas en horarios nocturnos y de
baja ocupacién:




La normativa actual sobre tiempos de espera, restricciones a la circulacidén o tacdgrafo
digital, entre otras, condicionan la competitividad del transporte por carretera, por lo
qgue hay que buscar soluciones que mejoren los costes que se han ido incrementando
en los ultimos afios.

- Unidad de Mercado - Coordinacidn de los calendarios de restriccidn al trafico de las
distintas Comunidades Auténomas:

El sector necesita un mercado Unico en el territorio nacional. Las diferencias entre los
calendarios de festivos y las restricciones al trafico entre las CCAA, crean serios
problemas para la programacién de las rutas en el territorio espaiol y su salida por la
frontera. Podria conseguirse una mejora de la situacién, a la espera de una total
coordinacién, creando una ventanilla Unica para la concesidon de permisos puntuales
para el caso de transporte de mercancias urgentes por carretera en esos dias.

Transporte Maritimo

Aplicacién de la Ley actual de Puertos: Existe una voluntad clara por parte de Puertos del

Estado para intentar impulsar la liberalizacion de la manipulaciéon de los vehiculos. La
interpretacidn de la Ley no es clara y supone una oposicidén a su aplicacidn por parte de
sindicatos y empresas operadoras en las terminales. Puertos del Estado debe conseguir un
ambiente favorable a la negociacién para ir avanzando hacia un consenso en la
manipulacién de vehiculos que sea favorable a la industria y en las siguientes lineas:

- Conseguir que se generalice en los puertos que la manipulacion en tierra (campas y
modo ferroviario) pueda realizarse con personal ajeno a las sociedades de estiba.

- Conseguir que las Autoridades Portuarias tengan suficiente fuerza para que los
convenios establezcan una organizacidon del trabajo razonable y que no supongan extra-
costes para el cliente.

- Realizar un estudio que permita fijar tarifas maximas razonables para el servicio de estiba.
Estas tarifas maximas estdn fijadas para todos los servicios de los puertos menos para el
servicio de estiba.

- Clarificar la interpretacion de la Ley para el caso de manipulacién de vehiculos — Lo mas
conveniente seria nueva redaccién y cambio en la Ley.
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,@ Eliminacidn del limite de la Tarifa T3 simplificada para los vehiculos
\

.
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Los vehiculos fabricados en Espafa tienen un peso medio situado por debajo de los 2.500
kg, sin embargo la tarifa T3 simplificada sélo se puede aplicar para vehiculos con peso
inferior a 1.500 kg. El 22% de los vehiculos quedan fuera de la aplicacidn de esta tarifa mas

econdmica.

-

ek ke ke e e e e e e e e e e e e s e e e ek ek ek ek e e
_g Reduccién de costes en el paso del Estrecho Algeciras — Marruecos
\

.
L e T T R T R e

|

Se estd potenciando la relacién comercial entre las fabricas espafiolas del sector de
automocion y las marroquies siendo éste un punto importante para la atraccién de
mayores cargas de trabajo a nuestras fabricas, por lo que es necesario contar con costes
competitivos.

Sin embargo, el coste de paso de mercancia _a través del estrecho de Gibraltar es

enormemente elevado en comparacién con el cruce de otros estrechos.

Ejemplos concretos:

Algeciras > Tanger (14Km) es entre un 250% y un 300% mds caro que la travesia Calais > Dover (36 Km)
Algeciras > Tanger (14Km) es entreun 150% y un 190% mdas caro que la travesia Le Havre - Porsmouth (170 Km)
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Q Infraestructuras de acceso a los puertos
\
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Todavia hay puertos que carecen de conexion ferroviaria hasta las terminales para carga y
descarga de vehiculos. Estas infraestructuras son necesarias ya que, tanto el tren como el
barco, son los modos de transporte idéneos para el movimiento de grandes volimenes de
vehiculos desde las fabricas hasta los mercados europeos.

También es necesaria la mejora de las infraestructuras de acceso viario, asi como zonas de
aparcamiento para camiones, especialmente en los puertos que reciben grandes

volumenes y estan cercanos a zonas urbanas.
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,@ Ampliacion de horarios de las terminales de carga
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Es necesario que las terminales se adapten a los ritmos de la demanda y la produccién, por

-

lo que las terminales tanto de contenedores como de vehiculos deben tener horarios
compatibles con la actividad en fabrica a coste de mercado.

'
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6 Revisidn a la baja de la valoracién del suelo portuario

6.
En los puertos que se encuentran situados cerca de zonas urbanas, la valoracion del suelo

portuario, en general muy elevado, condiciona enormemente la tasa de ocupacion la cual
ha llegado a incrementarse hasta en un 100%.

e e et ek e e e e e e ek ek e e ek e e e e
_@ Fomentar las Autopistas del mar

7.
Las Autopistas del mar son fundamentales para el sector del automovil, al establecer una

conexién de dos puntos geograficos entre Espafia y Europa. El trafico de importacién y
exportacion de vehiculos y piezas es muy intenso con Europa.
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Q Impulso del Transporte Maritimo a Corta Distancia
8.

Con el objeto de potenciar el transporte maritimo hacia Europa, principal destino de las
exportaciones espafolas, deben ponerse en marcha actuaciones que favorezcan el
Transporte maritimo a Corta Distancia. Entre ellas debe considerarse ademads de las
Autopistas del mar, la implantacién de incentivos a la utilizacién del transporte maritimo a

corta distancia “ecobono”.

2.2.2 INCENTIVOS A LA INVERSION

El sector de automocidn, incluso en situaciones normales de crecimiento, se caracteriza por la
necesidad de grandes cantidades de inversion para la renovacion de sus productos. En general, la
adaptacion del sector a los nuevos retos, habitualmente relacionados con el medioambiente y la
seguridad vial, hace adun mas necesaria las inversiones adicionales de los fabricantes de
automoviles y componentes. En los ultimos afios los instrumentos financieros puestos en marcha
por la UE y por Espaia, que han complementado a la inversién privada, se han perfilado como un
elemento fundamental para el sector, tanto para las grandes empresas como para las pequefias y
medianas de componentes.

Dada la situacion econdmica actual y los retos que siguen plantedandose es necesaria que se
mantenga el apoyo institucional.

Iniciativas para la Recuperacion y el Crecimiento en el Marco Europeo

La Unidn Europea estd preparando para finales del 2012 un paquete de medidas, enmarcadas bajo
el paraguas de un paquete de crecimiento - “Growth Compact” - que tienen como objetivo el
crecimiento econdémico y el empleo.
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Las lineas generales que esta previsto recoja, son las siguientes:

- Reorganizacidon de los fondos estructurales para proporcionar garantias de préstamo a las
actividades relacionadas con el conocimiento y las habilidades, infraestructuras estratégicas y
acceso a la financiacion de medianas y pequefias empresas.

- Incremento de capital para el Banco Europeo de Inversiones de 10.000 M€ que permitira
incrementar su capacidad de préstamo.

- Fomento de la inversidn en infraestructura con el programa “connecting Europe” para el que
estan previstos 4.500 millones de euros.

- También estan previstas unos 300.000 millones de euros en ayudas para las regiones dentro de
los programas habituales.

Todo ello es un conjunto amplio de medidas de relevancia para el sector, del que Espafia no puede
quedar al margen. Bien al contrario, deberia ser referencia para el establecimiento de politicas
nacionales por el impacto de:

- Las ayudas a las pequefias y medianas empresas, a las que podria acceder el entramado

industrial del sector de componentes.

- Las ayudas a las regiones, pensando en que quiza la crisis econémica mantenga algunas de las
regiones que en otras circunstancias ya no se verian favorecidas y en las que hay presencia del
sector.

- Las inversiones en infraestructuras e |+D+i que se configuran como factores de competitividad
importantes.

Asi, seria necesario contar con el apoyo de la Administracién espafiola para el desarrollo de este
pagquete de medidas por parte de la Comisidn Europea cuya entrada en vigor estd prevista para
finales de 2012 y posteriormente para facilitar al sector el acceso a las mismas.

Plan para el Fomento de la Competitividad del Sector de Automocidn: Planes de Competitividad

En los ultimos cuatro afios (2009-2012) la administracidn espafiola ha puesto en marcha programas
de ayuda a la inversidén que, aunque con cambios a lo largo de su vigencia, ha favorecido aspectos
de gran relevancia para el desarrollo y consolidacién del sector del automévil en Espafia como son:

Generacion de nuevos productos, servicios o0 mejora de los ya existentes.

Reingenieria de procesos: sostenibilidad, seguridad, eficiencia energética.

Implantacién de sistemas avanzados de produccion.

Estudios de viabilidad técnica/ reduccion de impacto ambiental.

Formacidn especifica y general.

=1
Q
0
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@ Inversiones en procesos productivos dirigidos a la superacion de normas de proteccién del
medio ambiente de la UE o a incrementar proteccién del medio ambiente en ausencia de
normas comunitarias.

Si se garantiza la competitividad de las fabricas, las matrices invertiran a futuro en Espafia y
permitira dar continuidad a los proyectos iniciados en las fabricas: El total de subvenciones vy,
fundamentalmente, préstamos concedidos entre 2009-2011 bajo estos planes han ascendido a 754
millones de euros, esto ha favorecido que los fabricantes invirtieran en Espafia 4.590 mll € y que se
asignaran 12 nuevos modelos en las plantas espafiolas, garantizando la continuidad de las mismas a
medio plazo. En 2012 esta previsto que se conceda 220 millones para el sector del automovil.

Balance Planes Competitividad

Total Sector Plantas Fabricantes
2009- 2010- 2011 .,
Automocion ANFAC
Subvenciones concedidas (€) 109.999.998 20.055.131
Préstamos concedidos (€) 1.154.784.869 734.062.380
Total concedido (€) 1.264.784.867 754.117.511
Inversion total de Planes (€) 7.142.265.609 4.590.872.056

Promemoria: En 2012 se han concedido 220 millones, que arrastra una inversion total de 1.230 M€ para el
sector. No se conce el detalle especifico de las inversiones correspondiente a las plantas de fabricacion.

Si se estimula la inversién en I+D+i , permitira afianzar el vehiculo made in Spain: Las inversiones
para la mejora de los sistemas productivos, permiten posicionar favorablemente a las plantas
espafiolas en los ranking a nivel mundial por productividad y eficiencia.

Una continuidad de las inversiones mantiene el arraigo de un sector, el de automocidn, que es
estratégico para la economia espafiola: En el afio 2012 las condiciones de los créditos concedidos
fueron menos favorables por lo que resté interés para los fabricantes de automdviles, no
aportando el mismo tirén de inversiones que afios precedentes.

Las condiciones deseables de los préstamos para un mayor impacto serian las siguientes:

ek e ke ke ke e ek e e e e e e s s ek ke ke ke ke e s -
2 g Periodo de carencia de 5 afios )
A _—M

ek ke ke e e e ek e e e h e h s ek ke ke ke e e e ~.
3 @ Tipo de interés 0% )
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2.2.3 ENTORNO SOCIO - LABORAL

Adecuacion Marco Laboral

Segln pone de manifiesto el estudio “The Global Competitiveness Report 2012-2013" (GCl World
Economic Forum, 2012), el segundo factor de mayor peso negativo a la hora de considerar realizar
nuevas inversiones en nuestro pais, tras el del acceso a la financiacion, es la restrictiva normativa
laboral espafiola.

Los factores mas problematicos para realizar inversiones

Percent of responses

Note: | tt

»

Fuente: The Global Competitiveness Report 2012-2013. GCl World Economic Forum, 2012

Este mismo informe sefiala que la eficiencia de nuestro mercado laboral nos sitia en un moderado
puesto 108 sobre un total de 144 paises analizados.

Muy probablemente el citado informe esté elaborado con datos previos a la reciente Reforma
Laboral (Ley 3/2012), que ha supuesto una importante modernizacidn, pero que es necesario
profundizar para mejorar la eficiencia de nuestro mercado laboral y favorecer nuevas inversiones
en nuestro pais. Esto es fundamental en los Fabricantes de Vehiculos, filiales en todos los casos de
empresas multinacionales.

Con esto objetivo, en este capitulo proponemos una serie de medidas, dirigidas a la mejora y
modernizacién de nuestro marco laboral. Estas son:

Crear un marco auténomo para la negociacion colectiva de empresa

Los convenios de empresa se han acreditado como los que mejor responden en cada momento a
las necesidades de las empresas y de los trabajadores. Todas las empresas de Fabricacién de
Vehiculos en Espafia rigen sus relaciones con sus trabajadores mediante convenios de empresa y/o
de centro de trabajo.
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Gran parte de la competitividad de los Fabricantes de Vehiculos espaioles se debe a los convenios

de empresa, lo que ha permitido la asignacion de 12 nuevos modelos de vehiculos a nuestras
factorias, a pesar de la crisis.

Nuestro modelo de negociacidén colectiva favorece soluciones negociadas, la anticipacién a los
cambios y la adaptacidon de las empresas en situaciéon de dificultades, conforme recomienda el
Informe de CARS 21.

Consecuencias de este modelo son: paz social (muy baja conflictividad, 0,005% 2011); alta
flexibilidad interna; formacién y mejora continua de los trabajadores; altos niveles de empleo
indefinido (85% 2011).En definitiva, empresas mas competitivas.

Pero en tanto que las mayores empresas proveedoras utilizan también convenios de empresa, las
PYMEs han visto condicionada su competitividad por los convenios provinciales, obligados por
condiciones que en muchas ocasiones no pueden asumir.

La reciente reforma de la negociacidon colectiva (Ley 3/2012) supone un avance sustancial, al
establecer la prioridad del convenio de empresa en una serie de materias importantes, pero
seguimos dependiendo de lo que establezcan los Sectores respecto de otras materias (ejemplo
jornada anual maxima), dependencia que es necesario corregir.

En linea con los antecedentes descritos, los Fabricantes de Automoviles integrados en ANFAC
consideran necesario:

w—w mm n mE W R EEm W EEm § MM R M N MM R M N MM R M N MM R MM A M R MM N R R MEm A A R A

N
,@ Dotar de prioridad absoluta al convenio de empresa en todas las materias objeto ’\

1. ' de negociacion, incluidas las reservadas a ambitos superiores, sean éstos cual

1 sean, estatales o provinciales, o en su caso, de comunidad

.
N e mm s mm s omm s omm o omm o ommor omm o o ow

Esto supone ampliar la prioridad actual del convenio de empresa de las materias del art.
84. 2 del Estatuto de los Trabajadores, también a las materias del art. 84.4 del mismo.

Incremento de la flexibilidad laboral

Gran parte del éxito de las plantas espafiolas de produccion de vehiculos, se encuentra en la
flexibilidad laboral interna de que se han dotado, negociada mediante convenios y acuerdos de
empresa, lo que ha permitido la asignacién de nuevos modelos y la continuidad de las mismas.
Caida de Empleo 2007 / 2011

Esta flexibilidad interna negociada, ha
permitido unos mayores indices de
mantenimiento del empleo durante la crisis,
que en otros sectores (-10,6% frente a -23,8%

-10,60

de la Industria), con utilizacién preferente de
medidas internas frente a los ERES, y llegado
éstos, de los temporales frente a los

INDUSTRIA FABRICANTE

BINDUSTRIA DIFABRICANTE ‘

extintivos.
Fuente: ANFAC
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La reciente Reforma Laboral (Ley 3/2012) contiene avances muy importantes en esta materia, pero
algunos de los procedimientos que se establecen para facilitarla, no pueden aplicarse a nuestras
empresas por diversas causas y en otros no se ha profundizado lo necesario.

En concreto, el sistema de modificacion sustancial de condiciones de trabajo de caracter colectivo
(art. 41 del E.T.), que resultaria sumamente eficaz para ello, no puede aplicarse a las empresas que
se rigen por convenios de eficacia general (Estatutarios). Tampoco se han modificado los limites
que determinan el caracter individual o colectivo en las modificaciones de las condiciones de
trabajo (Existe el mismo limite para una empresa de 3 mil trabajadores y para una de 9 mil, 30
trabajadores). Igualmente, es inadecuado el nimero maximo de horas extraordinarias anuales (80
horas trabajador), que seran insuficientes en algunas areas y excesivas en otras.

Para la mejora y correccion de la situacién descrita, y por tanto la mejora de la flexibilidad laboral
interna de la Industria espafola y por supuesto también de la mejora de la competitividad de
nuestro Sector, se considera necesario abordar los siguientes cambios:

I' Eliminar la restriccion de la aplicacion de la modificacion sustancial de \‘
1 . condiciones de trabajo colectivas, para que pueda aplicarse a las empresas que \
' l_ se rigen por convenios estatutarios del Titulo 11l del E.T.(art.41.6 ET tras L
v 3/2012).
S .
N s o oy o oy o v o o—— —
@ e ek ek ek e e e e e e e e e = h o h o h ek =k ek e e e g
; Actualizacion del limite vigente que determina si la modificacién sustancial de ‘\
2. 1 condiciones de trabajo (art. 41 E.T.) es individual o colectiva, fijandolo también |
'\ en el 10% de la plantilla para las empresas de mas de 300 trabaj
' DA
@_ e ek ket e e ek ek e e e e e e = s e e e h = s = e e n e n - .
; Modificacion del sistema de cdmputo de horas extraordinarias o aumentodesu
3. 1 limite actual (Computo por empresa y no por trabajador o incremento de las [
'\ horas individuales anuales).
N

Un marco de contratacion mas estable y mas flexible

% Empleo Factorias Tipo de Contrato en 2011
Como se ha sefialado con datos de

2011, el 85 % del empleo directo

en los Fabricantes de Automoviles
TEMPORALES

es empleo indefinido, casi el 6 % 9% "“56‘{'75”\5
son contratos de relevo (3.400) vy 7 ruos .

tan sélo el 9% es empleo eventual ‘_ i 8% ‘
(unos 5.000). Por tanto, la ‘

contratacién eventual en los

Fabricantes esta en niveles muy por

debajo de la media de la Industria

(9% frente al 17% de la Industria).

Fuente: ANFAC
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No obstante, la contratacion eventual es necesaria para poder responder a incrementos puntuales
de la demanda, muy dificiles de prever al no tratarse de productos estacionales. En definitiva,
constituye también un elemento de flexibilidad interna.

Sin embargo, en la actualidad existen serios problemas para utilizar el contrato eventual por la
actual definicion de causas, por insuficiencia de duracién (1 afio) y por la regla de encadenamiento
de contratos por el que deviene en indefinido. También existen limitaciones para la utilizacién del
de obra o servicio (definicion de causas por convenio sectorial).

Actualmente, cuando el trabajador eventual estd ya plenamente formado, al cumplir el plazo
maximo las empresas se ven obligadas a prescindir de él, por su conversidn automadtica en
indefinido, en un momento en el que por la crisis no es posible.

Cuando los Fabricantes reclaman una mayor duracion del contrato eventual y mayores facilidades para
su utilizacidn, lo que se pretende es dotar de mayor estabilidad a los contratos que existen, no generar
mas temporalidad, como demuestran los altos niveles de empleo indefinido de nuestras empresas.

Para lograr este objetivo, se propone lo siguiente:

o n mmm R EEm 8 EEm R EEm 8 EEm R EEm A s R M s MM R M A EEm R EEm A M A Emm A M A Emm A M A e Ay

@ Mantener la suspension de la limitacion del encadenamiento de contratos

1. 1 eventuales en tanto se mantenga la tasa de desempleo
\ 15%.

.

~
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'@ Recuperar el contrato eventual de Fomento de Empleo, acausal y de a

2. '\ afos de duracion, prorrogable por periodos
* e e ]
& -
3 p Alternativamente, un contrato eventual de mayor duracion, ligado al ci
' '\ del producto, de unos 5 anos.
* e ]
& -
4 | Establecer la facultad de configurar el contrato de obra por convenio

-\ incluida su duracién maxima.

.
e
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Reduccidn de los costes laborales de empresa

Coste hora industria automovil paises UE 2011

Los costes laborales representan entre el 9 2(51 A EAETAST
y el 11% de la produccién de un vehiculo. gg 52| 1 1
30,9 1
. . gg 717“‘""5*5282 HEE
Estos costes vienen determinados por muy 53 - HEEIN
. 15 14,6127 2 H H H
diferentes factores, entre otros: los 10_;$ F?S,S S |—| |—| H HEEN
. . . . 5| NN
salariales, las cotizaciones sociales y sus o L L B P HiNSNENEE
: £ 2T E S 23 g ETEZTEEES S
bonificaciones, la edad de salida del £ 55 %5 %% g5 3°F¢2 7 ¢
_ 5253358 2¢ T <2z T g
mercado laboral y las modalidades de = P 3 £ ©
5 i 3
jubilacién, los incentivos a la contratacion y & 5

las prestaciones de desempleo en los ERES.

Fuente: VDA

Aungue en principio pudiera parecer que nuestro Sector no esta mal situado en costes laborales si
nos comparamos con los principales paises productores de vehiculos de nuestro entorno, sin
embargo son muy superiores a los de los nuevos paises productores (Superamos hasta en un 550%
los costes laborales de alguno de éstos, segun datos VDA 2011), que son hacia los que hay que
volver la mirada cuando las casas matrices deciden nuevas inversiones. Ademas, esos paises tienen
menores costes logisticos, al encontrarse mas cerca de los principales mercados europeos.

Veamos algunos de las causas del encarecimiento de nuestros costes:

Edad y modalidades de Jubilacién:

En nuestro Sector, las caracteristicas industriales y productivas del mismo, con cadenas de
produccidn sometidas a ritmos perfectamente cumplibles, pero constantes, con cambios de turnos
y la necesidad de una permanente actualizaciéon de conocimientos de los trabajadores, determinan
que la edad de jubilacién pueda incidir en la productividad de los mismos y en la competitividad de

los centros.

Por ello trabajadores y empresas acuerdan planes voluntarios de rejuvenecimiento de las plantillas.
Sin embargo, el retraso de la edad de jubilacion ordinaria de 65 a 67 afios, en funcidn del periodo
total de cotizacidn, la modificacién de las condiciones de acceso a la jubilacién anticipada a los 61
afios y la nueva edad de jubilacién anticipada ordinaria a los 63, y el encarecimiento de la
utilizacién del contrato de relevo (Ley 27/2011), incide en la competitividad de las empresas, bien
por costes adicionales de salida, bien por mermas de productividad por el incremento de las bajas
médicas y/o del absentismo.

No obstante, el establecimiento de periodos transitorios para algunas de las citadas medidas en la
Ley 27/2011, permite planificar una nueva estrategia para abordar esta cuestion. Por eso preocupa
especialmente a nuestras empresas que puedan acortarse los periodos transitorios
contemplados en la misma.

Asimismo, deberia contemplarse que en los casos de extincion por causas objetivas distintas de
las econémicas, pudieran acceder también a la jubilacién anticipada a los 61 afios, o al menos
dispusieran un periodo transitorio progresivo desde los 61 afios a los 63 afios.
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Contrato de Relevo

El contrato de relevo ligado a la jubilacién parcial, es utilizado por el 60% de las empresas
Fabricantes de Automdviles, lo que supone un 6 % aproximadamente del empleo de las factorias,
unos 3.600 contratos. Esta cifra se ha mantenido durante todo el periodo de crisis, constituyendo
por tanto un yacimiento estable de empleo.

La posible desaparicion de esta figura, o su limitacion de uso, y la aplicacion de las nuevas
condiciones que encarecen su utilizacién una vez venzan los planes y convenios en vigor de
nuestras empresas, pueden poner en peligro un nimero significativo de puestos de trabajo.

Otros costes que inciden en la competitividad de las empresas:

. oz

- Prohibicién de clausulas de jubilacion obligatorias

La Ley 3/2012 de medidas urgentes para la Reforma Laboral, ha prohibido las cldusulas de los
convenios sobre jubilacién obligatoria a la edad ordinaria.

Esta medida sodlo va a favorecer a las que estdn en mejor situacién laboral, tanto por tipo de
actividad como por salarios, como ya ocurrié cuando se aplicé esta misma medida en los primeros
afios del 2000, que sdélo favorecid a mandos superiores, cuadros y directivos, que vieron asi una
oportunidad de negociar su salida de la empresa. Sin embargo, no tuvo ningln efecto en los
trabajadores de produccién, que continuaron accediendo a la jubilacién a la edad ordinaria,
conforme a su deseo.

- Costes de ERES

La norma que establece el reintegro de prestaciones por ERES en empresas con beneficios que
afecten a mayores de 50 afios (Ley 3/2012) es muy rigida y no tiene en cuenta factores relevantes,
como pueden ser los esfuerzos de algunas empresas en mantener el empleo y los escasos
margenes de beneficios de algunos sectores (Sector Auto, del 1 al 3%, que se reinvierten en su
mayor parte, cuando existen, en mejoras productivas).

Por otro lado se han reducido del 80 al 50% las bonificaciones en las cotizaciones empresariales por
el personal afectado por ERES suspensivos, al que se facilite formacidn por la empresa durante el
mismo para mejorar su empleabilidad.

- Incentivos a la contratacion/transformacién en indefinidos

También se han limitado los incentivos a la contratacién indefinida y los de transformacién en
indefinidos de los contratos de relevo al nuevo Contrato de emprendedores (PYMEs). Deben
mantenerse para las PYMEs, pero también extenderse al resto de las empresas.

- Cotizaciones sociales

Sélo tres paises europeos tienen un porcentaje mayor de cotizacidén empresarial que las empresas
espafiolas. Es preciso abordar su reduccion. En este sentido los excedentes existentes en el Sistema
de la Seguridad Social, corresponden precisamente en su mayor parte a las cotizaciones
empresariales.
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Para reducir estos costes, que gravan la competitividad de las empresas, formulamos las

S
siguientes propuestas: B
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a) Limitar la exigencia de la correlacidn de bases de cotizacién del 65% entre relevado y )
relevista, sélo a cuando no sea el mismo puesto de trabajo o uno similar. (o)
b) Limitar la cotizacion del jubilado parcial al tiempo de trabajo efectivo. -g
c) Recuperar el incentivo a la transformacién en indefinidos de los contratos de los ©
relevistas. %
d) Posibilidad de realizar jubilaciones parciales en las que los contratos de relevo se E
puedan realizar en un periodo maximo de 2 afios, una vez superada la actual situacion
de crisis.
e) Acumulaciéon de todo el tiempo de trabajo del relevado en un solo periodo.
3.
En su defecto, establecimiento de un periodo transitorio para el acceso a la jubilacién
anticipada de los 61 afios a los 63 afios, por cualquier causa.
4.
5.
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@ Moderar los costes de los ERES que afecten a trabajadores de 50 o mas afos en \_
|. empresas con beneficios, tomando en consideracion la edad del trabajador
8. | tiempo que resta para su acceso a cualquier modalidad de jubilaci
especialmente en las empresas socialmente respons:

el impacto de los mismos.
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Recuperar la bonificacion de hasta el 80% de las cuotas empresariales por i
I contingencias comunes, por los trabajadores en suspension de emple
9. | la empresa imparta formacion para aumentar su poliv: i
'\ empleabilidad.
10.

Mutuas de Accidentes y Gestion de la Incapacidad Temporal (Reduccién de Absentismo)

Las Mutuas son entidades privadas, financiadas con las aportaciones de las empresas y que sin
embargo estdn siendo consideradas en las Ultimas medidas legales que se han adoptado como
entidades de derecho publico, tanto para su gestién como para su control.

Esta consideracion ha llevado a restringir cada vez mas los servicios que se prestan a las empresas
que las financian. Ello puede incidir directamente en la prevencion de la salud de los trabajadores y
en la competitividad de las empresas, al verse obligadas éstas a suplir Las carencias de los servicios
de las Mutuas.

Por otro lado, pueden contribuir mucho mas que en la actualidad al seguimiento de las bajas por
incapacidad, y por tanto contribuir a la reduccién de las que son indebidas (Absentismo laboral
injustificado), que supone mas de 4,6 millones de horas anuales de trabajo perdidas en los
Fabricantes, situdndose el pasado afio en torno al 5,34% .

Igualmente, los médicos de las empresas y de las Mutuas pueden ser un instrumento muy
importante para reducir el absentismo injustificado, ya que conocen las caracteristicas de los
diferentes puestos de trabajo y la incidencia real de las posibles patologias para el desempefio
laboral (el 72% del absentismo se ampara en causas médicas).
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Asimismo, las CC.AA. han limitado la concesién de nuevas autorizaciones a los facultativos de las
empresas para expedir recetas de la Seguridad Social. Esta actividad del médico de empresa
constituye un importante ahorro también para la administracién, al reducir el tiempo para ello a 10
minutos en lugar de las 4 h. de media (desplazamientos y consulta) y disminuir el numero de
pacientes que deben atender los servicios publicos de salud.

Para la mejora de estos factores de competitividad, formulamos las siguientes propuestas:
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Deben habilitarse soluciones destinando parte de los excedentes generados por las Mutuas
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Formacion para el Empleo Industrial y Post-Venta

Formacion Continua (Trabajadores)

El informe de CARS 21 establece en sus conclusiones que la mejora de las habilidades y de los
niveles de competencias de los trabajadores, son elementos necesarios para la creacién de una
fuerza laboral con mayor capacidad de adaptacion y de transicion a otros empleos.

En este sentido, la formacién continua en el empleo, impartida por Fabricantes y Marcas, no sélo
dotan a sus trabajadores de formacidn especifica para la competitividad de su empresa, sino
también de conocimientos especializados que mejoran su formacién personal y por tanto su
empleabilidad futura.

Los Fabricantes de Vehiculos han invertido mas de 442 millones de Euros en Formacién Continua
industrial en los ultimos 6 afos. De éstos, sélo han recuperado mediante el sistema de Formacién
de Demanda de la Fundacidn Tripartita el 7,9% (unos 35 millones).

Inversiones Fabricantes en Formacion Industrial y Retornos 2005-2011

RETORNO
€ 442.746.118 Bonificaciones Empresas
7.9% Inversién total
500.000.000 37,2% Cuotas de Formacion
400.000.000 H
300.000.000 1
94.544.847
200.000.000 1 35.144.943
100.000.000 1

0

COSTETOTAL CUOTAFORMACION  BONIFICACIONES
Fuente: ANFAC
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La nueva via de acceso a las ayudas de Formacion de Oferta para empresas con centros de
formacién propios, bien acogida por cuanto supone el reconocimiento de la insuficiencia de la
financiacién de la de Demanda, presenta muchas limitaciones en su primera convocatoria (sélo
certificados profesionalidad).

Formacion Profesional Reglada (Estudiantes)

Las caracteristicas actuales del sistema de Formacion Profesional Reglada (Estudiantes), lo hacen
socialmente poco atractivo, considerdandose una via secundaria de formacién para los menos
capacitados. Igualmente, las titulaciones, los contenidos y la calidad de la FP no responde en
general a las necesidades reales de empresas, sectores, y alumnos, ni existe un proceso efectivo de
intercambio de conocimientos y experiencias entre centros formativos y empresas (Formacion
practica/formacion dual).

Ante una falta de oferta adecuada y por los requerimientos muy especificos de nuestro Sector,
practicamente todas las empresas tienen centros de capacitacidon propios para la formacion en el
empleo, varias de ellas centros de formacion integrados en el sistema educativo, con programas
muy semejantes al sistema dual aleman, y algunas Escuela Universitaria propia.

Por tanto, Fabricantes y Marcas pueden aportar conocimientos y expertos a la mejora de la
Formacion Profesional Reglada, para que titulaciones, contenidos, calidad y actualizacion del
profesorado respondan a las necesidades de la sociedad y de las empresas, contribuyan a
recuperar su prestigio y mejoren la empleabilidad de los jovenes.

Formacion Ocupacional (Desempleados)

Podemos contribuir a que la Formacidon Ocupacional responda a demandas reales del mercado
laboral, facilitando la reincorporaciéon de los desempleados al mundo del trabajo, incorporando
experiencias, necesidades y conocimientos al proceso.

Con el objetivo de la mejora de la formacidn para el empleo y en aplicacién de todo lo expuesto, los
Fabricantes de Vehiculos consideran necesario la adopcidn de las siguientes medidas:

B o s o n mm s Em R s Em R Em R o d Em R Em N EE R Em R M N Em R R R Em A Em R Em o EmaEm

'@ Mejora de la Formacién Continua de la Fundacién Tripartita para la Formacion y "
. el Empleo.
S P

a) Formacion de Demanda

Incremento de las bonificaciones de las empresas de hasta el 75% en empresas de
250 6 mas trabajadores y del 100% para empresas de menos de ese numero
(concesionarios).

Adecuacion a necesidades reales de la duracion minima de las acciones, duracién
maxima diaria (formacién intensiva fines semana), costes reales médulo hora,
flexibilidad de imparticidn y colectivos prioritarios.
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b) Formacion de Oferta

* Ampliacidon de las acciones financiables para las empresas, limitadas a certificados
de profesionalidad en la convocatoria aprobada el 31 de Julio de 2012, a todo tipo
de acciones formativas de las previstas en la misma.

*  Completar el listado de certificados prioritarios del automévil de la convocatoria
de 31 de Julio 2012, tanto en formacién industrial como comercial.

*  Limitar el requisito de acreditacion de los centros de formacion de las empresas
respecto de los certificados de profesionalidad, a una fecha inmediatamente
anterior a la convocatoria o de la presentacion de la solicitud de subvencidn.

+  Adecuacion de los costes hora de formacion a los reales.

a) Participacion de las empresas para adecuar la FP a las necesidades de las mismas,
contribuir a la mejora del sistema educativo, de la formacion de los alumnos y de la
mejora de su empleabilidad (titulaciones, contenidos, calidad y profesorado), y por
tanto de la mejora de la sociedad espafiola y de los niveles de empleo.

b) Implantacidon de un modelo de Formacion Profesional en Espafia que combine de una
forma eficaz la formacion teérica y la practica en el puesto de trabajo , como puede
ser la Formacion Dual, adaptandola a las circunstancias de nuestra estructura
industrial. Ello conllevaria:

= Regulacién estatal, comun a todas las C.C.A.A., para evitar divergencias en las
exigencias curriculares de una misma formacién, segun el centro de
produccién de una misma empresa esté en una u otra Comunidad.

- Incentivos suficientes para las empresas para impartir la formacién practica de
los alumnos de Formacién Profesional, cuyo coste, o al menos una gran parte
del mismo, deberia ser asumido por las Administraciones Publicas, junto con
los costes de la formacidn tedrica.

- Lo anterior es especialmente necesario en el caso de concesionarios y
servicios postventa, PYMEs en su gran mayoria, a los que les resultaria mucho
mas dificil participar por costes y por estructura en el proceso formativo.

- Flexibilidad en la formacidon practica a impartir en las empresas. El convenio
regulador (horarios, calendario, etc.) que deberian suscribir las mismas con los
centros y los alumnos en caso de estar interesadas en participar, deberia ser
orientativo, condicionado a las necesidades de la produccién.

- Formacién practica a lo largo de todo el curso, compatible con la formacién
tedrica, aunque flexible segln las necesidades de produccién.
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a) Colaboracion de los expertos de las empresas para el disefio de una formacion de los
desempleados que responda a las necesidades reales del mercado laboral, facilitando su
integracion en el mismo.

b) Organizacion por las Administraciones Publicas de los cursos disefiados y demandados
por las empresas, sin exigencia de contratacién de un porcentaje de desempleados, en
tanto duren las actuales circunstancias econémicas.

2.2.4 MARCO ENERGETICO COMPETITIVO

El consumo energético de las fabricas de vehiculos es un aspecto muy relevante de los costes
vinculados a su produccidn, incidiendo directamente en su competitividad y siendo uno de los
factores que mas diferencia a nuestras factorias de sus competidoras a nivel europeo.

Representa ademas uno de los pocos dmbitos donde se puede actuar localmente de manera mas
efectiva.

La factura energética total de las factorias espafiolas de fabricacidon de vehiculos sobrepasa los
250 M €, representado de media mas de 90 € por vehiculo turismo y mas de 100 € vehiculo por
comercial ligero fabricado en nuestro pais.

Desde el punto de vista del sector, los objetivos prioritarios de las politicas energéticas, en linea
con lo sefialado por la UE en el disefio de un marco energético sostenible para el futro deben ser:

Garantia de suministro.
Precios competitivos.
Respeto al medio ambiente.

En este sentido, debe sefalarse que la eficiencia energética en los procesos productivos y la

responsabilidad medioambiental son dos maximas en el desarrollo de la industria de
automocién.

Un Marco Tarifario alineado con la UE

En primer lugar, cabe destacarse cudl ha sido la evolucién del precio final de la energia en Espania,
en comparacion con el precio de venta final de los automéviles en el marco temporal 2002 —2011.
En este escenario, frente a un precio de los automdéviles constante o con ligeros descensos, se han
producido aumentos muy significativos de precio final de energia eléctrica (+ 50 %) y gas (+ 40 %)
en Espaia.
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indice de precios general vs. indice de precios automoévil vs. indice precio electricidad y gas (indice base 2006 = 100)
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De otro lado, en los ultimos afos se ha iniciado una escalada en las tarifas de acceso (peajes) que,
en el caso de la electricidad, ha experimentado crecimientos de mds del 80% en 18 meses.
Soportando los consumidores de Alta Tension, entre los que se encuentran todas las empresas
fabricantes y buena parte de los proveedores del sector del Automoévil, las mayores subidas.

Variacion de los Peajes de Acceso desde 2007

0,6
1T 2007

1T 2008

e 2.0 DHA [Pe < 10 Kw)
—30 A (1KY @ 36 kV)
— =62(36kV a72,5kY)

1T 2009 1T 2010

3.0 A [Pe > 15 Kw)
— =61 (1 k¥ a 36 kV)
- =6.3(72,5kY o 145kV)

1T201 1T 2012

- BT

AT

Fuente: Asociaciones consumidoras industriales con Base Afio 2007
Nota: El Sector Automovil hace uso de las tarifas de Alta Tension (AT) 6.x.x

Con todo ello, las tarifas de acceso constituyen ya mas del 30% del coste final de la electricidad
para la industria.

Asi, Espafia presenta costes de energia eléctrica de fuerte tendencia creciente y hace que hoy la
electricidad sea mas cara en Espafia que en muchos de nuestros principales competidores, como
muestra el grafico siguiente elaborado por Eurostat.
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Precios Electricidad Consumidor Industrial: 500 — 2000 MWh/aiio (€/MWh)
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Fuente: EUROSTAT

El caso de las tarifas de gas presenta algunas diferencias con las eléctricas, pero sin embargo ha
experimentado también un sensible incremento en su parte regulada en estos ultimos afios, como
pone de manifiesto el grafico siguiente:
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Fuente: Asociaciones consumidoras industriales con Base Afio 2007

Las instalaciones industriales de nuestro sector emplean esta fuente de energia de manera
prioritaria para proporcionar calor al proceso de fabricacidn (secado en cabinas de pintura, por
ejemplo), climatizacion y también en las instalaciones de cogeneracidn con las que cuentan 3
de las factorias espafiolas, de manera que es otro factor de coste relevante en el proceso.
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Mejora del Contexto de Costes y Administrativo

A fin de corregir esta tendencia, el sector propone algunas medidas bdsicas, que fomenten la
libertad de mercado y el desarrollo de una politica energética nacional que abarate los costes de la
energia todo lo posible y garantice precios mds competitivos.

En particular, se debe:

Espafia presenta una buena situacién en este sentido y ocupa, por ejemplo, la posicién 33 de 144
en calidad de energia eléctrica en el reciente informe del World Economic Forum sobre Global
Competitiveness Index (GCI World Economic Forum, 2012).
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2.2.5 LA 1+D+I COMO FACTOR DE COMPETITIVIDAD DEL SECTOR DEL AUTOMOVIL

La investigacion, el desarrollo y la innovacién (I+D+i) desempefian un papel cada vez mas
importante en la competitividad de la industria del automdévil. Las empresas invierten grandes
cantidades de recursos para llevar al mercado una creciente diversidad de productos, con unos
ciclos de desarrollo y produccion cada vez mas cortos. Ademas, los requisitos regulatorios y las
expectativas de los clientes han reforzado la necesidad de desarrollar nuevas tecnologias y
sistemas que aumenten el confort, el respeto al medioambiente y la seguridad.

Estos drivers empujan a la industria del automdvil de la UE a invertir cada afio alrededor de 30.0000
millones de € en actividades de I1+D+i, por lo que se configura como sector privado mas grande en
términos de inversion en 1+D+i, que en Espaiia representa el 12% de la inversién total en I+D, con
1.600 millones de euros anuales y un tercer puesto en el ranking de sectores econdmicos.

Esta contribucidn, reforzada con las medidas que se plantean mas adelante en este ambito, debe
ayudar a situar a Espafa en el grupo de cabeza de indicadores como el Global Innovation Index
(Organizacion Mundial de la Propiedad Intelectual e INSEAD 2012), que evalla la posicion de los
paises respecto a las condiciones de contexto que favorecen la innovacién. Este indice, construido
en funcion de mds de cien factores externos e internos, posiciona a Espafia en el puesto 29 de 141
paises con potencial de crecimiento para incorporase al grupo de paises lideres, como muestra el
grafico a continuacion.

Innovacion y PIB per capita (tamafio de la burbuja representa poblacién)
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Fuente: Global Innovation Index (Organizacion Mundial de la Propiedad Intelectual e INSEAD 2012)

La perspectiva de profundos cambios técnicos en los afios venideros refuerza ain mas la necesidad
de estas inversiones. Asi, los fondos de financiacidn publica al [+D+i disponible a nivel comunitario,
nacional y regional para apoyar a la industria en sus esfuerzos son relativamente modestos en
comparacion con lo invertido por el sector en su conjunto. Sin embargo, la financiacion publica es a
menudo utilizada para el desarrollo temprano de tecnologias y conceptos innovadores y juega un
papel clave para la transferencia de conocimiento entre los diferentes actores del sector.
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Entre estas areas de investigacidn y nuevos conceptos destacan actualmente en el sector:

@ ENERGIA Y MEDIO AMBIENTE: Tecnologias avanzadas de propulsién y combustibles para la
mejora de la eficiencia energética y la reduccién de las emisiones de CO2, incluyendo las
relacionadas con electromovilidad, sistemas de control de emisiones y reduccion de la
contaminacion acustica.

£+ SEGURIDAD: Sistemas de seguridad integrados para la reduccién de accidentes y muertes en
carretera.

@ SISTEMAS DE INFORMACION: Sistemas de navegacién avanzados, sistemas de comunicacion
entre vehiculos, conexion a Internet y redes de datos, etc.

£ MATERIALES: Nuevos materiales de menor peso y mayor reciclabilidad, mayor resistencia y
absorcion de energia en el impacto, etc.

£+ PROCESOS PRODUCTIVOS: Procesos de fabricacidn eficientes y de bajo impacto ambiental.

Mayor localizacion de Actividades de Investigacidon en Espaina

Los fabricantes de automdviles espafioles, no solo mantienen una muy relevante actividad
industrial, sino que también desarrollan una muy importante en 1+D+i, destacandose la areas
relacionadas con la seguridad y arquitectura de los vehiculos, la energia y el medio ambiente y la
productividad y calidad de procesos industriales.

Esta actividad se ve complementada mediante la cooperacién con proveedores de componentes,
Universidades y Centros Tecnoldgicos, configurando la realidad que representan en nuestro pais:

# Mas de 1.000 empresas fabricantes de equipos y componentes para automocion.
# Mas de 20 centros tecnoldgicos con proyectos de 1+D para el sector.
# Mas de 10 grupos de investigacion universitarios relevantes.

Ademas, en lo que refiera los fabricantes, esta realidad se acompaiia de:

& 1+D+i EN PRODUCTO:

# 3 implantaciones con disefio, conceptualizacién, desarrollo de prototipos, ensayos,
desarrollo de carrocerias, interiores, chasis, sistemas de propulsién y electrénicos.

# 4 implantaciones con desarrollos, adaptaciones y fabricacién de motores diesel y gasolina.

# 6 implantaciones con desarrollos finales, adaptacién y fabricacién de componentes del
vehiculo.

# 6 implantaciones con liderazgo en grandes proyectos de demostracion nacionales vy
europeos en las dreas de seguridad, energia y medio ambiente.
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& 1+D+i EN PROCESO:

# 10 implantaciones con reingenieria y modelizacion de las lineas de produccidon adaptandolas a
nuevos modelos.

# 3 implantaciones con reingenieria de procesos para la fabricacion de vehiculos eléctricos puros,
hibridos enchufables y flexi-fuel.

Y la aplicacion generalizada de:

@ |Logistica y Sistemas: conceptos Lean Manufacturing y logisticas alternativas, sistemas de control
de stock, alineacion de flujos fisicos y logicos y aplicacién de TIC's de vanguardia.
@ Sistemas de Calidad, Ergonomia y Disefo de los Puestos de Trabajo, Organizacion Industrial, etc.

Sin embargo, Espaina debe ser capaz de atraer y localizar mas actividades de Investigacion y
Desarrollo en el pais y para ello, se propone:

w—— o  mEm R R R EEm R M R M 8 MM R M f MM R M A MM R R A M R M A Em A A

@ El mantenimiento y mejora de la interlocucion del sector con la Administracion \
1. | para garantizar la identificacion e incorporacion de lineas prioritarias de
\ actuacion en el marco de los programas de ayudas del Gobierno:

- Participacion directa del sector en los foros de consulta técnicos y de elaboracién de
Programas de Ayudas y Planes Nacionales de [+D+i.

- Mantener y potenciar las Plataformas Tecnoldgicas existentes, en su papel de
identificacién de las necesidades de la industria en términos de 1+D+i.

Asegurar que las politicas de apoyo a la I+D+i nacionales se potencian o al menos \

2. | |
. se mantienen. Asi, deberian:
\ 4
- Orientarse a la I+D de productos, asi como a la innovacién en procesos.

- Dar continuidad a los Planes de ayudas gestionados por la nueva Secretaria de Estado
de Innovacién y el CDTI. Especialmente relevantes resultan los programas de ayudas a
Proyecto Estratégicos (sobre esquemas tipo CENIT) y los programas INNCORPORA y
otros similares vinculados a la EEI.

- Favorecer el desarrollo de proyectos de 1+D en cooperacidn entre fabricantes, con
apoyo en programas de ayudas publicas.

- Dar continuidad a los Planes de ayudas de la S.E. de Telecomunicaciones y Soc. de la
Informacidn.
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Mejorando el Marco Administrativo de Ayuda a la Inversion

Los importantes niveles de inversion en I+D+i por parte de los fabricantes y proveedores en nuestro
pais detallados mas arriba, deben acompafiarse necesariamente de un entono adecuado desde el
punto de vista fiscal y administrativo.

Asi, debe mantenerse y mejorarse el marco fiscal de ayuda a la 1+D+i, respetando las deducciones
existentes, recuperando algunas de las recientemente eliminadas y facilitando la gestién
administrativa de las mismas.

Se precisa la generacidon de un mecanismo que facilite el la utilizacidon efectiva de los créditos
fiscales para aquellas empresas que cuenten con créditos reconocidos por la Administracion, bien

sea en forma de Informes Motivados Vinculantes o como Actas de Comprobacién Positiva emitidas
por la Agencia Tributaria.

2.2.6 FABRICACION SOSTENIBLE

Un Marco Regulatorio Coherente y Homogéneo

Las politicas medioambientales que regulan la actividad industrial del pais deben mantener un
enfoque hacia el desarrollo sostenible, conciliando la vertiente econdmica, medioambiental y
social, garantizando una adecuada proteccién del medio natural, sin perjudicar la competitividad
de las empresas espafiolas, permitiendo un crecimiento econémico sostenible.

El marco reglamentario medioambiental aplicable a la industria en Espafia es ya muy exigente y
cualquier requerimiento legislativo adicional podria incidir en nuestra posicion competitiva
respecto al resto de paises europeos, gravandola excesivamente.

En este contexto, resulta evidente que la transposicién de Directivas Europeas a la legislacion
espafola en este ambito condiciona fuertemente la actividad industrial en nuestro pais.

Asi, por ejemplo, en el caso de nuestro sector, todas las instalaciones industriales de fabricacién de
vehiculos estan concernidas por los Planes de Asignacion de Emisiones de CO, y sometidos a las
Autorizaciones Ambientales Integradas, en el marco de la Ley de prevencion y control integrado de
la contaminacién (IPPC).

Sin embargo, el sector presenta un amplisimo bagaje de actuaciones relacionadas con la reduccién
del impacto ambiental y la busqueda de la eficiencia de nuestro procesos productivos, que
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respaldan hechos como el que todas las fabricas espaiolas estan certificadas en ISO 14001 y varias
de ellas cuentan con certificacion EMAS (Eco-Management and Audit Scheme), que no siempre se
ven recompensados con un tratamiento equilibrado por parte de las administraciones
competentes.

Unidad de Mercado y Reduccion de Cargas Administrativas

La industria se enfrenta a una carga administrativa injustificada que merma su competitividad,
dificulta la realizacidn de inversiones y dilata la concesidon las autorizaciones medioambientales,
imponiendo sobrecostes importantes, en muchas ocasiones.

Esta carga administrativa estda acompanada ademas de criterios interpretativos muy diferentes en
funcién de la autoridad regional competente, fruto de la falta de homogeneidad de los procesos
administrativos en el complejo Estado Autondémico, que deteriora la unidad de mercado tan
necesaria para el sector.

De hecho la sobre-regulacién y las excesivas cargas administrativas sitian a Espafia a la cola de este
indicador (120 de 144 paises) en el reciente informe del World Economic Forum sobre Global
Competitiveness Index (GCl World Economic Forum, 2012).

El ejemplo de las Autorizaciones Ambientales Integradas (AAl), es bien representativo pues
constituye uno de los procedimientos administrativos mds costoso y complejos que existe en

Espafia y en el que se encuentran implicados los tres niveles de la Administracién Publica.

El grafico siguiente ilustra una estimacion de los costes que se ponen en juego:

Clasificacion sectorial de los costes de preparacion y tramitacién de una AAl
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Fuente: Convenio M2 Administraciones Publicas — CEOE. 2011
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Sobre la base de esos antecedentes, se proponen algunas medidas de caracter general:
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~

@ Unidad de mercado - Homogeneizacion de la regulacion medio

Potenciar el papel coordinador / liderazgo del Ministerio de Agricultura, Alimentacion y
Medio Ambiente en las interpretaciones y aplicacidn de la normativa resulta fundamental.

p—  mm W mEm N s R N M R MmN N R R MM N M R MM A M R MEm R R R M R MmN M R EEm A M A Em A

~

@ Unidad de mercado - Unificar criterios en la peticion de inform
. la Administracion a las empresas
\

Caso reciente de la peticion de derechos para la asignacién de CO,.

W o N M M R M N M M M M M

i Mejorar la comunicacién de datos ambientales con ini i
\ “

Es necesario evitar la repeticion las informaciones a suministrar (informes ambientales
anuales procedentes de las Autorizaciones Ambientales Integradas, declaracién de
residuos peligrosos, declaracion PRTR, declaraciones a las confederaciones hidrograficas,
etc.).

@ Las industrias de la UE estan funcionando en el marco de politicas de cambio
climatico y ambiental mas exigentes, en comparacion con el r
por lo que no se deben asumir nuevos compro
\ unilaterales.

B e e e e e A A E R m E A R A M R M R R A R A M R R A s e

Senda de cumplimiento de objetivos a 2020 suficie i
\ “

Acompasar las exigencias medioambientales en el tiempo con la situacion econdmica
general y, en particular, con la situacidn de las empresas, especialmente cuando suponga
grandes inversiones que pudieran comprometer su solvencia.
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2.2.7 FISCALIDAD DE LA EMPRESA Y COMPETITIVIDAD

Un Marco Fiscal mas Competitivo para el Sector

La fiscalidad dirigida a la empresa (local, regional o estatal) forma parte del conjunto de detalles
que hacen a nuestra industria mas o menos competitiva frente a la de otros paises.

Las cargas tributarias, tanto directas como indirectas, que sufren las empresas, la aplicacién de la
normativa tributaria por parte de los diferentes niveles de Administracion y, en general, el sistema
fiscal, deben desempefiar un papel importante como instrumento al servicio de los objetivos de
politica econémica de un pais.

Es fundamental contar con una mayor clarificacién y simplificacién de las normas tributarias y
administrativas. También es importante contar con la maxima disposicion y apertura al didlogo de
la Administracidon tanto para la elaboracion de las nuevas normas como en su aplicacién practica.

Por otra parte, debe valorarse la posibilidad de reduccién de las cargas fiscales que soportan las
empresas y, en concreto, del Impuesto de Sociedades cuyo tipo méximo se mantiene en el 30%
mientras la media de la UE-27 es de 22,9%, ocupando el cuarto lugar y con un tipo mayor que
Reino Unido o Italia entre otros. Un tipo impositivo mas bajo no sélo mejoraria la competitividad de
la industria ya instalada, sino que seria un atractivo mas a inversiones futuras.

Finalmente, conviene recordar que las empresas fabricantes de vehiculos estan sélidamente
establecidas en Espafia y deben contar con la confianza total de la Administracion, haciendo asi
mas facil el cumplimiento de todas sus obligaciones tributarias.

Simplificacion de las Cargas Administrativas

La legitima persecucion del fraude no debe servir de excusa para incrementar las ya excesivas
cargas administrativas, ni para aumentar la complejidad material de tales formalidades. De hecho
deben tenerse en consideracién las siguientes propuestas dirigidas a aligerar dichas cargas:

AN
,@ Revision completa de los modelos de declaraciéon vigentes, para evitar \
duplicidades de informacién, evitando que las empresas tengan que aportarala |
Administracion Tributaria o a los diferentes Registros Publicos los mismos datos I

! a través de diferentes ventanillas.
\ ‘
’ M e s s o v o v o oy o o oY W oY oW Y W oY oW Y oW OV oW Y oW

Este es el caso de la declaracion del Impuesto de Sociedades, en el que las ultimas reformas
introducidas en el modelo de declaracién han ido en la linea de aumentar considerablemente la
carga fiscal indirecta (hoja informativa de operaciones con entidades vinculadas, anexos
informativos detallando el calculo de determinadas deducciones en cuota,...).
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requisitos formales que los que se requieren a la factura e
la confianza de la administracion en los o
. de verificacion de todas

Modificacidn de las Obligaciones de Documentacion de las Operaciones Vinculadas

Los costes del cumplimiento de las obligaciones relacionados con los precios de transferencia son
desproporcionados y restan competitividad a la empresa. Las modificaciones a introducir deberian
ir dirigidas a:
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Otros aspectos fiscales

~
_@ Conseguir la maxima coherencia en la imposicion de las Administraciones \‘
I Territoriales (Autonémica y Local). Un ejemplo claro es el Impuesto
1. | Actividades Econémicas (IAE) que supone una carga tributaria
'\ empresarial independientemente de cudl sea s

En el caso del IAE, los parametros que definen su cuantificacidn se establecen en funcién
de objetivos meramente recaudatorios, sin ninguna relacién con el nivel de servicios
publicos prestado por el Municipio.

o

2. !

a. Posibilidad de anotar los créditos tributarios en el momento de su declaracion, sin esperar
a que la devolucién haya sido acordada por la Administracion.
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b. Liquidacidn mensual en vez de trimestral de la cuenta.

c. Posibilidad de incluir en el sistema de C/C tributaria los créditos y deudas frente a otras
AAPP (autondmica y local).

d. Estudiar la posibilidad de extender la compensacion a créditos comerciales que ostenten
las empresas frente a la Administracion.

N
@ Agilizar los plazos de devolucion del IVA a entidades exportadoras. El ‘\_
! alargamiento de los plazos habituales de devolucion del IVA supone un
3. importante financiero, obligando a las empresas a financi
\ en un momento de grandes dificultades 3

@ MEJORA DE LA COMPETITIVIDAD DE LOS MERCADOS GLOBALES

Mientras los mercados europeos, ya maduros, no han presentado un crecimiento sustancial en los
ultimos afios, esta previsto para el 2018 que el mercado mundial crezca un 51% gracias a los
mercados emergentes. Es por lo tanto crucial asegurar el acceso de la UE y, en concreto de Espafia,
a estos nuevos mercados para beneficiarse del crecimiento esperado.
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Crecimiento mercados mundiales 2011-2018 (Millones de Unidades)

2011 2014 2018
North America

47 81 171

33.0
2011 2014 2018 o 252
Eastern Europe
(incl. Russia)
2011 2014 2018
China

2011 2014 2018 (incl. HK)

Western Europe

29 45 86 41 46 45

2011 2014 2018

2011 2014 2018

India L

2011 2014 2018 108 128 144

Small cars
South America?

2011 2014 2018

Rest of workd? Smart segment positioning
est o worl

2011 2014 2018

Note: Market = Cars and LCVs
1) Includes Central America and Caribbean

Global coverage
2) Includes Turkey

Fuente: LMC Automotive; Roland Berger

Segun Roland Berger, la tendencia global de los mercados se esta dirigiendo hacia un crecimiento
del segmento de vehiculos pequefios, como consecuencia de los retos a los que nos enfrentamos:
aumento de poblacién urbana, aumento de edad de la poblacidn, elevacidn de los precios de la
energia, presidn sobre la renta disponible de las familias, necesidad de soluciones de movilidad y
mayores exigencias medioambientales. Espafia como gran productor de vehiculos de gama
pequefia — media debe aprovechar estas oportunidades.

En este sentido, a continuacion se ponen de manifiesto los aspectos principales que deben tenerse
en cuenta para mejorar el acceso a los mercados exteriores:

Eliminacién de aranceles: Dado que a través de la Ronda de Doha no parece viable que los
paises emergentes reduzcan sus altos aranceles sobre el automévil, debe aprovecharse la
oportunidad que presentan la negociaciones bilaterales a través de los Tratados de Libre
Comercio para conseguir este objetivo.

Eliminaciéon_de Barreras no_ Arancelarias: Este es el principal problema de la industria de
automocion impidiendo el acceso a los mercados de vehiculos y piezas. Entre ellas cabe
destacar: estdndares nacionales para el automévil y regulaciones técnicas, procedimientos
administrativos y restricciones nacionales y locales, valoracién en aduana, licencias de
importacién y cuotas, restricciones en inversién y licitacion publica, impuestos discriminatorios,
falta de transparencia, etc.

Reglas de origen y devoluciéon de derechos: Para asegurar transparencia y competencia leal
debe prohibirse la devolucién de derechos para ambas partes y debe mantenerse los umbrales
en las Reglas de Origen para garantizar un valor afiadido significativo del pais.

2.3.1 TRATADOS DE LIBRE COMERCIO

El sector fabricante de vehiculos esta de acuerdo en fomentar los tratados de Libre Comercio
siempre que estos sean equilibrados. Es de vital importancia para el sector que los acuerdos
comerciales que se lleven a cabo por parte de la Unidn Europea con terceros paises, tengan en
cuenta la importancia del sector del automdvil, tanto en Espafia como en la UE, para que no
favorezcan unilateralmente a productores ajenos a nuestra area econdémica.
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El sector del automdvil en Espafia es un exportador neto cuyo mercado natural es Europa al que
destina el 82,8% de la exportacidn. En los ultimos afios, como consecuencia de las dificultades del
mercado interior y las dificultades del mercado de la UE, ya maduro, este ha ido diversificdndose
hacia paises ajenos a la UE y en busca de mercados de mayor potencial.

Reparto de cuota exportacion entre UE - 27 y resto del mundo
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Fuente: Elaboracion Propia ANFAC

Por otro lado, debe tenerse en cuenta que las fabricas espafiolas producen fundamentalmente
vehiculos de gama de tamafio pequefio — medio en general, los mismos que fabrican los paises con
los que se estan negociando los acuerdos.
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Produccién de vehiculos por Segmentos — 2011

Produccién de Turismos por segmentos 2011 Unidades Cuota s/ Total Turismos Cuota s/ Total Vehiculos
Pequefio 1.124.612 61,20%
Medio- Bajo 392.752 21,40%
Medio- Alto 19.559 1,10% 7%
Monovolumen pequefio 277.722 15,10%
Monovolumen grande 24.423 1,30%
Produccién de Industriales por segmentos 2011 Unidades Cuota s/ Total Industriales Cuota s/ Total Vehiculos
Vehiculo Comercial 479.330 89,80%

23%
Vehiculo Industrial 54.676 10,20%

Fuente: ANFAC

Ademas, al ser Europa nuestro principal mercado, nuestra presencia en los mercados europeos es
muy relevante, alcanzando el 12% de cuota para los turismos, el 27% para los comerciales y el 25%
para los vehiculos industriales mas pesados.

Tratado de Libre Comercio con Corea

La experiencia con el Tratado de Libre Comercio firmado con Corea en funcionamiento desde julio
de 2011, estd siendo muy negativa, tanto para Espafa como para Europa. Corea ha aumentado sus
exportaciones a Europa en un 77%, mientras que Europa apenas ha aumentado un 9% sus
exportaciones a Corea. En el caso de Espafia la situacién es todavia mas desfavorable, mostrando

también un claro desequilibrio comercial:




Flujo de automoviles Espafia-Corea (Numero de vehiculos)

. o Importacion de
Periodo Exportacion a Corea
Corea

Aios anteriores a la entrada en vigor FTA

Julio 2009 - Junio 2010
Julio 2010 - Junio 2011

% Variacion antes TLC

Anos posteriores a la entrada del FTA

Julio 2010 - Junio 2011 135

41.389
Julio 2011 - Junio 2012 29 60.630

% Variacion posterior TLC -79% 46%

Fuente: ANFAC en base a datos de Comercio Exterior
Ademas, existe todavia una lista de asuntos pendientes en relacién con las barreras no arancelarias
gue no parece que avancen a pesar de las reuniones ya mantenidas entre la Comisién y los

responsables de Corea: Certificacion de vehiculos, Reglamento Euro 6, longitud de vehiculos,
sistemas de carga a vehiculo eléctrico, nueva legislacidn en certificacién de piezas, etc.

Tratado de Libre Comercio con India

El sector del automovil necesita ampliar sus mercados por lo que debe ser ambicioso en sus
planteamientos. La propuesta realizada por India, que supone el mantenimiento de los aranceles
en el 60% 6 30% dependiendo de la cilindrada, es inaceptable para el sector.

# E| Acuerdo debe estar enfocado hacia un desmantelamiento cero-por-cero en los productos
del automovil.

# Podria admitirse un periodo asimétrico de desmantelamiento, siempre que se combine con
una cldusula de revision con mecanismos automaticos que garantice la eliminacion total de
los aranceles de importacion de India.

# Seria muy perjudicial para el sector de fabricantes, el que se aceptara un acuerdo parcial
sélo de tarifas y que se acordara que otras cuestiones, como las Barreras no Arancelarias, de
gran importancia para nuestro sector, quedan pendientes para un proceso posterior,
teniendo en cuenta que ademas el Gobierno indio es muy reacio a abrir esta negociacién.

# E| sector de componentes espafiol, de gran solidez y proyeccidn internacional, podria verse
también afectado como consecuencia de las exclusiones planteadas por India, en las que hay
un considerable numero de lineas prioritarias excluidas para estos fabricantes.
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# Seria conveniente no precipitarse a aprobar un “mal acuerdo” cuando hay posibilidad de

esperar para conseguir mayores avances.

# No debe aceptarse la cladusula de Draw—Back que se incorpord en el Acuerdo con Corea y
actualmente solicitado por India. Los vehiculos en India son ensamblados con un porcentaje
elevado de piezas procedentes de los paises asiaticos, lo que supondria la entrada de piezas
y componentes de esos paises sin arancel en Europa.

Tratado de Libre Comercio con Japon

Antes de comenzar cualquier negociacién, y por lo tanto aprobar el borrador de mandato de la
Comision, debe tenerse presente los siguientes aspectos:

# Las relaciones comerciales con Japdn son claramente asimétricas a favor de Japén. A pesar
de que los aranceles son 0% en Japdn y un 10% en Europa. El problema estd claramente
enfocado a la existencia de numerosas Barreras no Arancelarias.

# Entre los paises de la OCDE Japdn tiene la menor penetracidon de marcas extranjeras en su
mercado.

Mejorando el Contexto Global para el Sector

# Japon necesita el mercado europeo para su expansion ante un mercado interno maduro y
tiene mucho que ganar al reducir el 10% de los aranceles europeos. En concreto, el ahorro
de los fabricantes japoneses que importan vehiculos en Europa podria alcanzar una cifra de
1,2 billones de euros al aio, lo que les permitirda entrar con precios muy competitivos y
presionaria mas a los fabricantes europeos, ya en una circunstancia de feroz competencia.

# Hay muchas dudas de que un ALC pueda ayudar a los fabricantes europeos y no digamos a los
espafioles a entrar en el mercado de Japdn, entre otras cosas, porque el mercado japonés es
un mercado maduro que no tiene previsién de crecimiento (entre 2010 y 2020 Mitsubishi
Research Institute estima una caida de 660.000 unidades y Roland Berger lo cifra en un 8 %).

# SoOlo el segmento Premium, que no es el que se produce en Espafia podria tener alguna
posibilidad en el mercado japonés.

# Lla situacion econdmica actual no es la indicada para lanzar una negociacion de estas
caracteristicas, mientras los fabricantes europeos y espafioles estan realizando grandes esfuerzos
por mantener la capacidad instalada anterior a la crisis y cuando no se puede garantizar un
acuerdo equilibrado que dé muestras claras de beneficio para nuestros fabricantes.

|ll

# La hoja de ruta incluida en el “scoping paper” es insuficiente para el automévil y no crea las

condiciones para el lanzamiento de negociaciones bilaterales

# E| fracaso del Gabinete japonés para aprobar los resultados del ejercicio de alcance realizado
y acordado con la UE pone de manifiesto su falta de compromiso para la eliminaciéon de las
barrares no arancelarias en el sector del automdvil.
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El nivel de compromiso de Japdn en relacion con la eliminacion de las barreras no arancelarias

debe ser claro en los siguientes aspectos:

# Requerimientos técnicos y procedimientos de certificacion que exigen a los vehiculos

procedentes de Europa nuevas certificaciones o modificaciones.

# |ncentivos para vehiculos eficientes seguin requerimientos especificos japoneses.

# Tratamiento preferencial a los vehiculos super-mini (kei cars) en impuestos, seguros, peajes

y aparcamiento a los que no tienen acceso ningun vehiculo europeo.

# Regulaciones sobre construccién y planificacién de dreas urbanas que impiden la apertura de

nuevos concesionarios y talleres impidiendo la localizacion de las marcas europeas cerca de
los consumidores.

Acuerdo Estados Unidos — Unién Europea

Para el sector del automdvil es fundamental fomentar y favorecer las relaciones comerciales con
Estados Unidos teniendo en cuenta el potente mercado americano que, ademads, esta
evolucionando muy favorablemente.

Por ello, la industria del automdvil estaria a favor de un Acuerdo de Libre Comercio ambicioso, que

buscase un alcance amplio que no se limite al desmantelamiento arancelario sino que se centre en
un acuerdo de cooperacidn en regulacién, que en lineas generales deberia estar basado en las

siguientes fases:

# |nmediato: Reconocimiento mutuo de los actuales vehiculos fabricados para facilitar el
comercio ya existente.

# Acordar ademas, la cooperacién permanente para las nuevas tecnologias y estandares
venideros con el objeto de consultarse mutuamente antes de introducir nueva legislacion,
para conseguir armonizar ambas legislaciones en un futuro.

# A medio plazo: Este tipo de acuerdo en estdndares comunes entre UE-USA favorecerd un

objetivo mas ambicioso al invitar posteriormente a paises como Japén, Corea o los BRICS y los
ASEAN a participar en estandares internacionales basados en lo ya acordado entre ambos paises.

Tratado de Libre Comercio con Canada

La principal preocupacion del sector sobre las negociaciones del Tratado de Libre Comercio con
Canada esta en relacion con la aplicacidn de las Reglas de Origen. A pesar de la presidn canadiense,
la UE debe conseguir la aplicacion plena de la "Regla de Origen" a fin de evitar la entrada en Europa

de vehiculos producidos en Canada con un volumen elevado de piezas provenientes de EE UU. Las
relaciones especiales que mantienen EEUU y Canada favorecen esta situacién por lo que no debe

aceptarse una posible excepcidn en este aspecto.
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Tratado de Libre Comercio con el Norte de Africa

El norte de Africa tiene un interés especial para los fabricantes espafioles ya que se estdn
potenciando en éste area las inversiones del sector y, en particular, de fabricantes instalados en
Espafia, lo que incrementa las relaciones comerciales.

Actualmente ya existe, para los principales paises del norte de Africa, una zona de libre comercio y,
por lo tanto, no hay problemas de derechos de aduana, por lo que en las negociaciones que esta
previsto potenciar debe tenerse presente las necesidades del sector y en concreto los aspectos
relacionados con la armonizacién regulatoria presente y futura.

2.3.2 REGLAMENTACION INTERNACIONAL

Revision Acuerdo de Ginebra

La armonizacion técnica mundial de los vehiculos se enmarca en dos Acuerdos, desarrollados en el
seno de la Comisién Econdmica para Europa de las Naciones Unidas (CEPE), destinados a
establecer, a nivel global, un marco reglamentario que garantice un alto nivel de seguridad,
protecciéon del medio ambiente y eficacia energética. De un lado el “Acuerdo de 1958”, que
facilita el reconocimiento mutuo de las disposiciones técnicas y limita asi los obstaculos al libre
comercio y de otro, el “Acuerdo paralelo de 1998”, que incluye a determinados paises que no
pueden aceptar los principios de reconocimiento mutuo del Acuerdo de 1958.

Asi, el establecimiento de un marco reglamentario internacional armonizado se configura como
uno de los medios mas eficaces para evitar los obstaculos al comercio, pues contribuyen, en
efecto, a eliminar los obstaculos técnicos que dificultan el comercio de vehiculos y de sus equipos y
componentes, asi como a evitar la aparicidon de nuevos obstdaculos, favoreciendo el establecimiento
de un marco institucional especifico y la organizacién de procedimientos de cooperacién entre las
Partes contratantes.

Bajo esta perspectiva, el Acuerdo de 1958 desempefia un papel clave en el objetivo de la politica
comercial comun, ya que permite a los fabricantes de automaviles aplicar un conjunto comun de
normas de homologacién de tipo, con la garantia de que muchos paises de continentes diferentes
reconoceran la conformidad de los productos que fabrican con sus respectivas legislaciones
nacionales, aspecto de especial relevancia en el contexto de continuos cambios estructurales que
esta viviendo el sector de automocién, motivados por la globalizacidn del mercado y el crecimiento
de los mercados de las economias emergentes, ligados al fuerte impacto de la crisis econémica y
financiera.

En esta linea y teniendo en cuenta que la ultima actualizacién del Acuerdo de 1958 tuvo lugar en
1995 y la necesidad de ampliar el alcance hacia paises emergentes, puntos de venta mas
importantes en la actualidad para los fabricantes de automdviles europeos, se considera necesaria
una amplia revisién y actualizacion del Acuerdo que permita hacer atractiva la adhesién de estos
paises al Acuerdo y contribuir, de esta forma, al mantenimiento y mejora de la competitividad de la
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industria automovilistica europea en el mercado global. La citada revision fue acordaba en marzo

de 2010 en el seno del Foro Mundial para la Armonizacién de la Reglamentacidn sobre Vehiculos
(WP.29), érgano subsidiario del Comité de Transporte Interiores de la Comisién Econédmica para
Europa de las Naciones Unidas.

Sobre este marco de evolucidn normativa y en el seno de la citada revisién del Acuerdo, la industria
de automocién considera que a nivel multilateral, la armonizacién internacional en el marco del
Acuerdo de 1958 es la herramienta mas eficiente para abordar los obstaculos técnicos asociados a
la comercializacion de vehiculos, considerando necesario tener en cuenta los aspectos que se citan
a continuacién con el objetivo de dotar al nuevo Acuerdo de flexibilidad y pragmatismo, siendo asi
mas atractivo para las economias emergentes y asegurando un nivel de requerimientos suficiente:

Y

1. - atractivo para terceros paises. :

* .-—-4
B L o =

En la actualidad, el Acuerdo de 1958 cuenta con 48
Partes contratantes, no formando parte del mismo la
mayoria de los paises emergentes, tales como India,
China, Brasil (s6lo 2 de los 5 paises BRICS son
signatarios, Rusia y Sudafrica), Argentina, paises del
sudeste de Asia (Tailandia, Malasia), etc.

Para conseguir este objetivo se hace necesario conservar
alternativas a los reglamentos CEPE, introduciendo

criterios de flexibilidad que establezcan opciones de
homologacion con requisitos menos severos, para su uso en aquellos paises que acepten estos
certificados en lugar de exigir la obtencidn de certificados de acuerdo a requerimientos nacionales.
Esto, sin duda, haria que el Acuerdo del 58 resultara mads atractivo para los paises emergentes o en
vias de desarrollo.

De otro lado, es necesario establecer algunas medidas de calidad relativas a la competencia de los
servicios técnicos, certificacidn, etc., de manera que la adhesién al acuerdo de otros paises se
realizara en un marco controlado y confiable para la industria.

o Y ~
g Necesidad de revisar el procedimiento actual de votacién (p.e. la India ha \_

2. 1 manifestado su no adhesién al Acuerdo hasta que no se produzca la revision del |

'\ procedimiento de votacién). '
: ~ T ommm v mE W W W W Y W W W W O W W W W MW W W MWW
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@ Necesidad de tener en cuenta el sistema de homologacion de tipo UE de '
_' vehiculos actual, el cual se basa cada vez mas en los reglamentos
I cuales estan sustituyendo progresivamente a la legislaci
i Reglamento 661/2009/CE), siendo import
'\ reglamentario internacional que

fiahle nara Inc fahricant

K Necesidad de evolucionar en el concepto de Homologacion de Tipo
Internacional de Vehiculo Completo (IWVTA), en base la exitosa

! implementacién del concepto de legislacion técnica armonizada

4. concepto de homologacién ofreceria grandes benefici
i automoviles, pudiéndose establecer procedi

de “ventanilla tnica”, en lugar d

5 homologaciones en funci

Este sistema permitiria simplificar considerablemente la carga administrativa de los fabricantes de
vehiculos y potenciar el libre movimiento de los automoviles.

I del 58 en si, con el objetivo de asegurar que no existan distint
1 interpretaciones legales cuando se produzcan las modificacion
i Reglamentos, estableciendo como principio general, que

5. I existentes nunca perdieran su validez cuando u
. salvo que las Partes contratantes, de m
! para ventas y matriculacione
“ disposiciones transitori

6.

7.
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Refuerzo de la Cooperacidn Bilateral

Como se ha comentado en el punto anterior, las politicas comerciales de la UE deben velar por el
mantenimiento y potenciacién de una industria de automocidon competitiva, para lo cual deben
utilizarse herramientas de cooperacion multilateral y bilateral, que aborden cuestiones criticas
asociadas a la eliminacién de barreras arancelarias y no arancelarias que permitan mejorar los
Acuerdos de Libre Comercio, en base a una evaluacién exhaustiva de cada negociacién comercial.
Bajo esta perspectiva, los fabricantes de automoviles europeos, en un contexto global y
predominantemente exportador consideran que con el objetivo de contribuir de manera eficiente
a la eliminacién de las barreras no arancelarias en el automdvil, es necesario el desarrollo de un
marco regulatorio internacional (Acuerdo de 1958) complementado y fortalecido con una
cooperacion bilateral en reglamentacidn, centrada en los siguientes aspectos:

1.
2.
g Identificacion de dareas prioritarias en términos de reglamentacion para el ‘\
establecimiento de cooperaciones bilaterales. En este sentido, las nuevas 1
3 tecnologias asociadas a la electro-movilidad, caracterizadas

reglamentacién poco consolidada y actualmente en de
configurarse como un punto de partida mas fa

- mm a =

R de acuerdos.

~

ﬂl IMEJORA DE LA INTEGRACION SECTORIAL

Como se ha sefalado en la introduccién, el enfoque estratégico que devuelva a Espafia los niveles
de actividad industrial para los que tiene potencial, debiera ser necesariamente global para toda la
cadena de valor, participando a los proveedores de los desarrollos tecnolégicos y de un mejor
marco industrial y construyendo, sobre la base del consenso y el dialogo, una relacién sélida y de
futuro con las redes de distribucidn, donde la actividad de post-venta adquiere un caracter clave.

Los epigrafes a continuacidn desarrollan las propuestas mds relevantes en esta linea.
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2.4.1 LA VERTICALIDAD DE SECTOR: RELACIONES CON LAS REDES DE CONCESIONARIOS

Un Futuro basado en el Consenso y el Didlogo: Codigos de Buenas Practicas

La relacion de verticalidad que se da entre fabricantes y distribuidores para la comercializacién y
mantenimiento de los vehiculos, es clave en la cadena de valor del sector del automovil.

El marco regulatorio de la misma ha sufrido una reciente modificacidn, pasando a partir del mes de
junio del afio 2013 a regirse por las disposiciones del Reglamento de exencién genérico 330/2010,
aplicandose por tanto al sector del automovil, las mismas reglas generales de competencia que al
resto de sectores. La Comisién Europea llegd a esta conclusidon poniendo de manifestd que
“simplificando las reglas aplicables a la venta de vehiculos, se permitira a los fabricantes concluir
acuerdos contractuales mas eficientes que permitirdn unos costes de distribucién mas bajos.
Animando ademads a ambas partes de la relacién vertical, a que promovieran la autorregulacion,
por ejemplo, mediante la implantacion de Codigos de Buenas Practicas en el sector.”

Nos encontramos sin duda, ante uno de los sectores con un mayor nivel de competencia entre
marcas (“inter-brand competition”), sin perjuicio de que subsiste un razonable nivel de
competencia dentro de cada marca (“intra-brand competition”). De esto se derivan las siguientes
consecuencias logicas y razonables: por un lado el interés legitimo y la necesidad del fabricante en
contar con una red eficiente, dindmica y flexible, apta por tanto para la mejor competencia entre
marcas, y por otro lado, el interés legitimo y la necesidad del mismo, en tener un nivel razonable de
coordinacién, e incluso integracién funcional y operativa, con el distribuidor, de modo que el
fabricante esté en condiciones de dar respuestas y realizar adaptaciones comerciales de forma
rapida, eficiente y adecuada a las exigencias del mercado.

En Espafia y en relacidn con el marco regulatorio de la distribucién comercial, a principios del
ejercicio 2011, se propuso en el Parlamento un marco normativo que afectaba a los contratos de
distribucion entre fabricantes y concesionarios.

Tras meses de tramitacion parlamentaria, con el adelanto de las elecciones generales, el proceso
legislativo decayd.

Al mismo tiempo se propicid, fruto de un acuerdo entre todo el sector y con participacion del
entonces Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, un Cédigo de Buenas Practicas.

Dentro de dicho Cddigo, se creaba el Comité de Dialogo, como punto de encuentro del sector, y
hoy dependiente de la Secretaria de Estado de Comercio, que constituye un elemento innovador y
Unico en Espafia de autorregulacidn para un sector determinado, en este caso el automévil y que
esta funcionando bien.

El Comité de Didlogo, con la participacidon del Ministerio de Economia y el Ministerio de Industria,
tiene el objetivo de: servir de foro donde las partes podran tratar los temas sectoriales mas
relevantes. De manera que en dicho foro, se podrd trabajar en conjunto para alcanzar la
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recuperacion del mercado, aumentar la competitividad de las empresas y acometer los retos
inmediatos que tiene planteado el sector.

En este sentido la postura que viene manteniendo el Sector, es la de apoyar la autorregulacidn para

resolver las discrepancias como mejor solucidn para llegar a un entendimiento entre Fabricantes y
Concesionarios.

Reorganizacion de la Red y Flexibilidad

En Espafia, la experiencia nos ha demostrado que el modelo de comercializacién a través de
concesionarios funciona y asegura la sostenibilidad del sector en su conjunto, si bien en los uUltimos
afios, el mercado ha cambiado y es preciso que las marcas se adapten a la nueva situacion. Contar
con una red amplia, capilar y préxima al cliente aporta numerosas ventajas, pero puede ser un
problema cuando la demanda cae y no es posible adaptarse de manera agil y flexible.

Numerosas marcas cuentan con una red comercial de primer orden, modernizada y con presencia
en numerosos puntos, pero en ocasiones sobredimensionada. Es preciso acometer una
reorganizacién que contemple una previsidon realista del mercado de todas las unidades de
negocio, que permita que la red se adapte al verdadero potencial de la demanda y que asegure una
rentabilidad sostenible de ésta.

De hecho, se trata de una transformacidon que debe ser ordenada, progresiva y disefiada bajo un
esquema de confianza y colaboracién entre las marcas y las redes de concesionarios y teniendo en
cuenta que una parte de la cadena de valor también puede beneficiar y reforzar al resto.

En definitiva, hay que tener en cuenta que, a pesar de las dificultades, el modelo actual de red
comercial con marcas que canalizan sus ventas a través de los concesionarios, es un buen modelo,
ha dado buenos resultados, no esta agotado y tiene potencial. La clave estd en determinar cuantos
concesionarios debe de haber y el grado de concentracion de las redes comerciales. Para ello se
necesita la flexibilidad y buena disponibilidad de todas las partes.

Para lograr esta reorganizacion y flexibilidad, las marcas deben de emprender retos como los
siguientes: realizar las mejores previsiones de mercado posibles, adecuar la red al potencial del
mercado, asegurar una rentabilidad sostenible en la red y evaluar las condiciones comerciales de
acuerdo a los diferentes canales.

Por su parte, la mayoria de los concesionarios han llevado a cabo una reduccion de los costes de
estructura, intentando ajustarla a la situacidon de mercado. De manera que aquellos concesionarios
con una baja concurrencia han conseguido salir fortalecidos y crear estructuras mas flexibles. Por
otro lado, aquellos concesionarios con alta competencia han tenido menos éxito en sus iniciativas y
pueden optar por otras alternativas como la creacién de centros de servicios compartidos y la
busqueda de nuevas formas societarias.
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La Postventa y su Contribuciéon a la Competitividad del Sector

El mercado de postventa, se rige desde junio de 2010, por el Reglamento 461/2010, especifico para
el sector del automavil y en este se recogen tres clausulas negras en materia de piezas de repuesto
y el régimen de acceso a la informacidn técnica a talleres independientes. Aspectos vitales para una
sana relacion entre los fabricantes de vehiculos y equipos y componentes originales y las redes de
distribucidn de recambios y los prestadores de servicios técnicos y de reparacidn.

A la Comisidn le preocupaba la competencia efectiva en el mercado de postventa, es decir, el
mercado de compra y venta de recambios, asi como de prestacién de servicios de reparacién y
mantenimiento para vehiculos de motor, dependiente del grado de interaccion competitiva entre los
talleres de reparacién autorizados (aquellos que operan dentro de redes de reparacion establecidas
directa o indirectamente por fabricantes de vehiculos) y los operadores independientes, incluidos los
proveedores de recambios y los talleres de reparacion independientes. La capacidad de estos ultimos
para competir depende, a ojos de la Comisién, de si disponen de un acceso no restringido a
elementos esenciales como los recambios y la informacién técnica.

En este sentido y segun un estudio llevado a cabo recientemente por el Boston Consulting Group
(The European Automotive Aftermarket Landscape. Customer Perspective, Market Dynamics and
the Outlook to 2020. BCG 2012), el mercado de postventa en Europa:

Alcanza un volumen de negocio superior a los 115.000 Mill €. en los cinco principales mercados
(Alemania, Francia, Reino Unido, Espafa y Polonia).

Se caracteriza por ser complejo y muy segmentado.

Es ademas un mercado en el que los operadores independientes poseen cuotas de mercado
muy altas en diversas tipologias de reparaciones.

Estos operadores independientes no son mayoritariamente pymes, bien al contrario, se trata
en muchas ocasiones de grandes empresas de escala europea o mundial.

Los operadores independientes tienen oportunidades claras para expandir su negocio y cuota
de mercado en el futuro préximo.

Este estudio identifica bajo la consideracidon de talleres de reparacién independientes la amplia
tipologia de negocios presentes en ese mercado, que va desde franquicias que ofrecen variedad de
servicio y forman parte de una red o centros del automdvil, tipo cadenas rdpidas especializadas
hasta pequenios talleres de reparacién que ofrecen una amplia gama de servicios y que actuan de
forma completamente independiente.

Describe ademas el estudio algunas practicas habituales por parte de los usuarios, sefialado como,
en general, en los primeros afios después de la adquisicién de un vehiculo, el cliente acude a los
talleres de reparaciéon autorizados por razones de confianza, mayor seguridad y garantia del
vehiculo. Sin embargo, la foto cambia para los clientes con vehiculos de mayor edad o de segunda
mano que acuden a los talleres de reparacion independiente, fundamentalmente por razones de
precio.

=1
Q
0
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También describe como existe cierta fidelidad del cliente en mercados menos consolidados como el

espafiol, en el cual la confianza y el trato personal cuentan incluso mas que el precio.

Todo ello queda ilustrado en los dos graficos siguientes:

Percepcion del servicio recibido segun criterios clave y operadores

Share of satisfied customers (in %)
80% 85% 90% 95% 100%

Initial price quote

Final price paid

Value for money

Time needed for repairs
Service/labor quality
Technical quality

Time to get an appointment
Adherence to schedule

Different part options

Overall experience

Automotive centers/fast fitters
Independent repair shops

Franchise repair shops
——— Authorized repairers

Source: BCG customer survey (sample size of n = 1,528); BCG analysis.
Note: Percentage showing share of respondents answering “Very satisfied,” “Satisfied,” or “Somehow
satisfied”; question: “How do you rate the car repair service from your last experience?”

Fuente: The European Automotive Aftermarket Landscape. Customer Perspective, Market Dynamics and the Outlook to
2020. BCG 2012

Situacion del Mercado en funcién de operadores y tipo de reparacion

Vehicle age Vehicle age Vehicle age
Authorized vs. independent repair 0-4 years 4-8 years over 8 years
Service events shop market shares? (2010, in %, B€) (in %, B€) (in %, B€) (in %, B€)
Q 2
Accident repairs 48 88 3 €12.9B 3 €12.0B 3 €23.1B
Wear-and-tear m a 37
repairs 89 2 €1.7B 3 €4.6B 3 €14.0B
Mechanical/ Q
electronic repairs 9% 2 €1.2B @ Y €3.4B @ 3 €10.7B
Mai 38 28
aintenance 69 RAZEL] 2 €3.6B 3 €6.1B
28 18
Tire services Gl > €1.5B 2€29B 2 €5.6B
Consumables 34 26
Ao 2 €1.2B 2 €2.3B 3 €4.5B

[ Authorized repair shops  [_] Independent repair shops

Source: DAT; Datamonitor; Eurostat; expert interviews; BCG analysis.
1 Values show aggregated market volume for Germany, France, UK, Spain, Poland

Fuente: The European Automotive Aftermarket Landscape. Customer Perspective, Market Dynamics and the Outlook to
2020. BCG 2012
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Desde esta perspectiva de equilibrio competitivo entre operadores y con un mercado de postventa
situado en el centro de los factores de rentabilidad y competitividad para los fabricantes de
autombdviles, debe reclamarse un trato justo y equilibrado para todos los actores concernidos en él,
en lo que a las regulaciones técnicas, juridicas y de mercado se refiere.

Asi, no deben proponerse ni imponerse, obligaciones a los fabricantes que menoscaben su posicion
competitiva en este entorno, proporcionen oportunidades no legitimas a otros operadores o
impongan costes o cargas administrativas innecesarias, por ejemplo en al ambito de la informacién
técnica.

Deben persiguiese en cambio, aquellas desviaciones que se produzcan tanto en la fabricacidn y
distribuciéon de recambios que no cumplan con la normativa de calidad y seguridad industrial
necesaria, como a aquellos operadores de servicios de reparacidn que no cumplan con la
normativa y el marco legal aplicable a la gestion integral del negocio, desde las licencias de
actividad a la gestién de los residuos generados.

2.4.2 IMAYOR ARRAIGO INDUSTRIAL SOBRE UNA BASE DE PROVEEDORES COMPETITIVOS

Hoy en dia, el coste de los componentes representa mas del 60% de los costes de fabricacion de un
vehiculo. A esos hay que afiadir costes logisticos y de gestién del aprovisionamiento que aumentan
significativamente con la distancia.

De esta forma, la flexibilidad, capacidad e innovacién del tejido proveedor son clave para
incrementar la competitividad y los niveles de produccion en Espafia. La industria del automdévil
necesita sustentarse sobre una buena base de proveedores espafioles en proximidad de las
factorias que arraigue con mas fuerza la capacidad de produccién y montaje final en Espaiia.

En este contexto, tal y como pone de manifiesto el informe final de Cars21, debe recordarse que
para los proveedores de automocion, la dificil situacién de los fabricantes se traduce siempre y muy
rapidamente en el descenso de los nuevos pedidos, mayores plazos de pago y una mayor presion
sobre la reduccidon de precio, con las consiguientes consecuencias desde el punto de vista
financiero y productivo.

Ademas aunque menos visible que los fabricantes de equipos y componentes de nivel 1, las
pequefias y medianas empresas que conforman los niveles inferiores de la cadena de suministro,
estan teniendo aun mayor dificultades, registrdndose un lento pero continuo proceso de
desindustrializacion en Espafia y en la UE, que hay que revertir.
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Mayor Integracion y Cooperacion

Con el fin de reforzar esa base de proveedores competitivos espafioles que abonen las raices
industriales del sector de fabricacion de vehiculos en nuestro pais, deben abordarse una serie de
medidas que favorezcan la creacién de un mejor contexto de negocio para los proveedores y
avancen en la integracidn y cooperacion con los fabricantes.

Asi, debe desarrollarse un entorno favorable desde el punto de vista industrial, fiscal, de apoyo a la
inversion, de capacitacion profesional, etc., que permita asegurar la implantacién de los
proveedores en Espaia y atraer nuevas inversiones.

Extender, en lo posible, las medidas que se han detallado en los puntos anteriores de este informe
relativas al marco energético competitivo, la logistica, el medio ambiente industrial, el marco socio-
laboral, las ayudas a la I+D+i y la fiscalidad de la empresa al sector de proveedores de partes y
componentes espafiol.

En este sentido, en particular se debe:
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_@ Apoyar y financiar el desarrollo de proyectos de I+D+i conjuntos entre Fabri

\ 2.2.5 de este informe a toda la caden
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_@ Desarrollar las medidas relacionadas con las infraestructuras y los

\ profundizando en las propuestas reco;
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_@ Extender los beneficios del marco socio-laboral mas flexible y competitivo
3. | a las empresas fabricantes de partes y componentes, e
\ el epigrafe 2.2.3.
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_@ Extender el uso de procesos y sistemas de informacion avanzados en la re

4. 1 fabricante-proveedor a lo largo de toda la cadena de val
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Mejorando las Capacidades de los Proveedores

Ademas, se plantean propuestas de caracter estratégico que enlacen con una de politica industrial
nacional que potencie, por ejemplo, medidas como:

1 con un doble caracter:
- Regional, en las proximidades de las principales facto
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REGULACION MAS INTELIGENTE Y NUEVAS SOLUCIONES DE MOVILIDAD

Evolucién Emisiones de CO2 UE 15 y Espaiia

El entorno extremadamente competitivo al
que se enfrenta el sector de automocion,
establece altos niveles de exigencia
tecnoldgica asociados a la mejora de la
movilidad, el transporte y el cumplimiento de
nuevas normativas (aproximadamente 85
Directivas y Reglamentos de la UE y mas de
125 Reglamentos UNECE) asociadas a la
homologacion, produccidn, distribucion,

matriCulaCién, puesta en CirCUlaCién y fin de @ Environment Lighting & signaling ) Active safety () Passive safety () Other

la vida util de los vehiculos. Fuente: ACEA

En este complicado contexto y sobre un producto complejo, innovador y de comercializacién global
como es el automovil, con ciclos de desarrollo de 5 a 7 afios, se pone de manifiesto la necesidad de
que cualquier politica de modificacién o ampliacion del marco reglamentario y legislativo del
sector, garantice una interaccion coherente con lo ya establecido, avalando adicionalmente su
previsibilidad, viabilidad tecnolégica y relacién coste/beneficio, de manera que pueda
garantizarse la competitividad del sector de automocién y el progreso de manera continuada en
términos de seguridad y medio ambiente.

Asi lo recogen las acciones previstas en el informe CARS 21, entre las cuales destacan la necesidad
de aplicacion de los principios de una regulacion «inteligente» y el avance en la convergencia
regulatoria y procedimental con el fin Ultimo de lograr una homologacion de tipo a escala mundial.

egulacion mas Inteligente y Nuevas Soluciones de Movilidad

@ REDUCIENDO LAS EMISIONES DE CO,

Evolucion Emisiones de CO, UE 15 y Espaiia Los fabricantes de automoviles

190 europeos vienen contribuyendo de

180 manera muy significativa a la

\
170 __\\ ‘“;’j reduccidn de las emisiones de CO,
" \\ de los vehiculos, habiendo realizado
150 \E\/\:\_\\“‘W g/km un esfuerzo relevante en los Ultimos
o 1\) \\ afios para la introduccién de

tecnologias avanzadas (p.e. un
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@ Evolucién emisiones de CO (g/km) en la UE 15. Fuente: ANFAC sobre dales de la Comisién Europea

®

130

un 25% menos que uno del afio
s, Evolucion emisiones de CO: (g/km) en Espafia. Fuente: ANFAC sobre dates de la Comisién Eurcpea

1995, y emite, por tanto, un 25%

Fuente: Elaboracion propia sobre datos de la Comision menos de COZ/km)-

En este sentido, la industria de automocién europea, compartiendo el compromiso asociado a la
consecucién de un transporte cada vez mas sostenible y eficiente, continua invirtiendo en I4+D,




trabajando estrechamente con los proveedores de componentes, para la introduccidon de mejoras
asociadas no sélo a los sistemas de propulsion de los vehiculos, sino también a otras areas
asociadas al uso de nuevos materiales, resistencia a la rodadura, eficiencia “del pozo a la rueda”,
navegacion inteligente e informacién al conductor, que requieren la introduccion de numerosas
aplicaciones tecnoldgicas sujetas a relaciones coste/beneficio cuestionables y esfuerzos
relevantes para la adaptacion de los ciclos de desarrollo y produccién de los vehiculos en el
medio-largo plazo.

Bajo esta perspectiva, el sector de automocion considera que para alcanzar los objetivos de
reduccion de emisiones establecidos por la Unién Europea, es necesario un enfoque integrado que
establezca otras dreas de actuacidon complementarias y tan efectivas como la propia evolucion
tecnoldgica de los vehiculos:
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@ Marco politico adecuado y criterios fiscales orientados al medio ambient:

2. Y ayudar a incentivar la demanda de vehiculos ma
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Un enfoque integrado permitirad la reduccion de las emisiones de CO, en el transporte por carretera, asi como garantizar
el crecimiento econémico

Transporte por  Planificacidn Uso Infraestructura . B Transporte por
Carretera del del de C:&m::: \f:hlcllltﬁ Carretera
(2010) Transporte Vehiculo la carretera uevos (2050)
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= Mejores o - X%
-} practicas * Eliminacidn de
3 . cuellos de
botella

=
2 + Mejora del -X%
E flujo de trifico * Mezcla de
= [minimizacion  combustibles
& deparadas) - 22y 32

* Soporte generacidnde N

talemitico biocombust, | Meloradela
. o A eficiencia
energética

Fuente: ANFAC sobre datos de CARS21
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3.1.1 REVISION DE LOS OBJETIVOS PARA TURISMOS Y COMERCIALES LIGEROS

Tras la publicaciéon de los Reglamentos (CE) 443/2009 y 510/2011 relativos a la reduccién de las
emisiones de CO, de turismos y vehiculos comerciales ligeros, los cuales recogen en su articulado la
revision de las normas establecidas y excepciones para alcanzar el objetivo de 95 g de CO,/km en
turismos y 147 g de CO,/km en comerciales ligeros en el horizonte 2020, la Comision Europea ha
iniciado el procedimiento de revision de los citados Reglamentos, habiendo ratificado los objetivos
iniciales e introducido algunos ajustes en la metodologia de célculo y medidas de acompafiamiento.

Ante la citada ratificacion de objetivos por parte de la Comision, los mas estrictos y severos del
mundo, la industria de automocion, que ha alcanzado en 2011 un nivel de emisiones promedio de
136,6 g de CO,/km frente a los 186 g de CO,/km en 1995 (disminucion del 26,6%), se enfrenta a un
reto muy complicado en el marco de una coyuntura econédmica muy poco favorable, caracterizada
por una disminucion de ventas continuada en los Ultimos cinco afnos.

En efecto, los objetivos propuestos para la flota europea son mucho mds estrictos que los de los
EE.UU., China o Japdn, considerdandose que de ratificarse los mismos, los costes de produccion en
Europa aumentaran, creando una situacién de desventaja competitiva frente a otros mercados.

Es por esto que la industria de automocion europea, sobre la base de continuar apostando por la
fabricaciéon de vehiculos cada vez mas eficientes como linea estratégica prioritaria, considera
necesario el establecimiento de un marco regulatorio que, en consonancia con la iniciativa CARS
21 de la Comisidn Europea garantice:

o ke ke ke s ek ek e e = e = = s e s e s e s e s ek e n s -
\
@ Una aproximacion integrada que permita cumplir con la estrategia de reduccion

I de emisiones de CO, de la Unidon Europea, centrada no sdlo en mejoras .
tecnoldgicas sino en otras, de aplicacion en el corto plazo y eficientes, asociadasa !
1. ' las infraestructuras y logistica, al marco fiscal orientado hacia fines

| medioambientales y a la concienciacion del consumidor final en térmi
comportamiento ante la conduccion y uso de combustible
. propulsion alternativas (electro movilidad).

Entre otras, se sugieren las siguientes:

£ Actuaciones por parte de los Fabricantes de automaviles y proveedores:

#  Aumentar la penetracidn en el mercado de tecnologias eficientes en términos de reduccién de las
emisiones de CO,.
Aumentar la introduccién de nuevas tecnologias para el uso de combustibles alternativos.
Apoyar las actividades asociadas a una “conduccion eficiente” .
Potenciar y mejorar la informacion al consumidor.

£+ Actuaciones por parte de la industria del petréleo:

# |ncrementar la investigacion en nuevos combustibles.
@  Apoyar la penetracion en el mercado de nuevos combustibles.
# Apoyar las actividades asociadas a una “conduccion eficiente” .

. 7
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& Responsables politicos:

# Mejorar las infraestructuras del trafico rodado.
Mejorar los sistemas de gestion de trafico.
Apoyar las actividades de I+D asociadas a nuevas tecnologias en vehiculos y combustibles
alternativos.
# Apoyar las actividades asociadas a una “conduccion eficiente”.
Mejorar la informacién al usuario.
Armonizacion de las normas de mercado interior.

£ Usuarios

@  Aprendizaje e implementacidn de una “conduccion eficiente”.

o s o h mm h mm % s s mm R mm R mm § Em s R A Em R Em n Em o m A A mm n mm
~

@ Una interaccidon coherente en tiempo y forma con la legislacion ya establecida, \,

; avalando su eficiencia en términos de ahorro energético (estudios de impacto) y
2. - garantizando su previsibilidad de manera que la industria pueda

! inversiones seguras y adaptarse, a través de la intro

\ tecnoldgicas, en unos plazos viables y con relaci

3.1.2 UN ENFOQUE COHERENTE PARA LOS VEHICULOS INDUSTRIALES

La Comisidon Europea en la “Estrategia europea sobre vehiculos limpios y energéticamente
eficientes” anuncio entre otras medidas, el desarrollo de una estrategia centrada en el consumo de
combustible y las emisiones de CO, de los vehiculos pesados, previéndose que la mejora en la
eficiencia energética de este tipo de vehiculos, teniendo en cuenta la renovacién del parque, podria
situarse en aproximadamente en un 1% por afo.

Bajo esta perspectiva, es necesario destacar que el transporte de mercancias ha sido y es un claro
caso de negocio en términos de minimizacidn de consumo de combustible y en consecuencia de las

emisiones de CO,.
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Para la mayoria de las empresas de transporte
el combustible es el principal coste operativo, el
cual en un entorno intensamente competitivo,
ha conducido hacia la fabricacién de vehiculos
tecnolégicamente mas eficientes. Tal es asi, que
un camion de 40 toneladas fabricado hoy en dia
consume un tercio menos de combustible que
uno de los afios 70, reduccién que equivale a un
consumo de un litro de combustible cada 100
km para el transporte de una tonelada. En la
misma linea, los autobuses y autocares actuales
se encuentran a la cabeza en términos de
eficiencia energética, presentando consumos
de combustible por pasajero equivalentes a los
presentados por el transporte ferroviario.

@\nfac

Costes operativos de un cabeza tractora con remolque de 40
toneladas

Depreciation 10%
Road Tax 2%

Vehlcle Insurance 6%

Interest

Repair & Maintenance 5%
Wages 26%

Fuente: ACEA

No obstante y ante el desarrollo inminente de nuevos requisitos reglamentarios en términos de
reduccion de las emisiones de CO, para los vehiculos pesados, los fabricantes consideran necesario
tomar en consideracién los siguientes aspectos asociados a la propia tipologia de estos vehiculos:

— o EEm R mEm N R R mEm N M R MM R R MM R R R MM R M R EEm R MM A M R M A A R A

\ de metodologias de medidas de e

S e o v o

®

N
e

conductores, la informacion

w
P

homologacién (procedimientos multifasicos / carrozados
etc.), aspectos que deberdn tenerse en cuenta

~

.

~

.

Necesidad de implementar un enfoque integrado para la mejora de la eficiencia A
del sistema de transporte que, ademas de criterios tecnolégicos para la mejo
de la eficiencia de los vehiculos, tenga en cuenta el uso de c
alternativos, los sistemas de transporte inteligentes,
conceptos modulares, las fiscalidad medloambl
verdes, la renovacion de la flota, lo
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3.1.3 HACIA UN ETIQUETADO DE CO, MAS EFECTIVO
Esquema de Etiquetado
energético comparativo

La Directiva 1999/94/CE relativa a la informacion sobre el consumo de
combustible y sobre las emisiones de CO, facilitada al consumidor al

comercializar turismos nuevos, establece el procedimiento de

informacién sobre el consumo oficial de carburante y las emisiones ~ © % C

S . o , . ’ . v
especificas oficiales de CO,, a través de etiquetas, guias, carteles e =" D

. ., . . o W1 4 268 ghorn E
impresos de promocion, con el objetivo de que los consumidores puedan

elegir con criterio un determinado vehiculo.

Fuente: CARS21

Sobre este marco, la revision de esta Directiva fue anunciada en Estrategia Europea 2007 sobre
emisiones de CO, de los vehiculos ligeros y de nuevo en la Estrategia europea 2010 sobre vehiculos
limpios y energéticamente eficientes, previéndose la publicacion de una propuesta de modificacion
por parte de la Comision en el primer semestre de 2013.

En esta linea, los fabricantes de automoéviles en aras de proporcionar la mejor informacion al
usuario final de sus vehiculos y fomentar la introduccién de vehiculos de elevada eficiencia
energética en el mercado, consideran necesario tener en cuenta los siguientes aspectos en las
nuevas propuestas de etiquetado energético:

s ~
@Ante un producto de caracter global y con el fin de garantizar el buen A
1 ‘ funcionamiento del mercado interior, es necesario un mar
' X homogéneo y armonizado en términos de etiquet:

Este es un aspecto de especial relevancia, pues la falta de armonizaciéon en este sentido ha
favorecido el desarrollo e implementacién de normativas nacionales, incluso locales, que lejos de
proporcionar una mejor informacién al consumidor proporcionan mayor confusién y un
incremento muy relevante de los costes para los fabricantes en términos de adaptacién a cada una
de las normativas.

4 ~
@ La etiqueta deberia considerar los sistemas de propulsion alternativos, tales como A
2 ‘ los vehiculos hibridos y eléctricos, con el objetivo de facilitar el niv
) X mas preciso al consumidor.

.

~

1 ~
Sy ; oz o - \

@ La ampliacion del alcance de esta legislacion hacia otros vehiculos tales como los
3 ‘ vehiculos comerciales ligeros debe estar sujeta a un analisis profun i
) X real sobre los usuarios de la aplicacion de la medi
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@ CALIDAD DEL AIRE, RUIDO Y VEHICULOS FIN DE VIDA: NUEVOS DESAFIOS

El marco reglamentario medioambiental asociado a los vehiculos se ha visto ampliado
extraordinariamente a lo largo de los Ultimos 10 afios, persiguiendo en términos de emisiones un
doble enfoque, poco integrado y en algunos aspectos contradictorio, asociado a la disminucién de
las emisiones contaminantes locales (Directiva y Reglamentos EURO, Directiva de Calidad del Aire
y Regulaciones nacionales/locales) y de CO, (Reglamentos de Emisiones de CO, para turismos y
vehiculos comerciales ligeros), requiriéndose un esfuerzo continuado por parte de los fabricantes,
por estar sujetos al propio avance tecnolégico y a relaciones coste/beneficio que cuestionan
continuamente la competitividad de la industria y cuyos resultados pueden cuantificarse con
algunos hechos ciertos:

£+ 100 vehiculos actuales contaminan menos que 1 vehiculo de los aios 70.

& Los filtros de particulas han reducido las emisiones de particulas un 99% en los vehiculos
diésel.

2 Reduccion de las emisiones de NOx un 60 % en 10 aiios.

& Se puede estimar que el 20% mas antiguo del parque es responsable del 80% de la
contaminacion generada.

Inteligente y Nuevas Soluciones de Movilidad
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Evolucidn de las emisiones de principales contaminantes

Turismos Camiones

6 Euo0 | Euwol | Euroll | Euroll | EwolV | EuroV

Euro0 | Ewol | Euro2 | Euro3 | Eurod Euro
2009 2014 1988 1991 1996 2000 2005 2008 2013

1991 1996 2000 2005

e NOx (gasolina) e NOx (diesel) s Particulas (diesel)

Fuente: ANFAC sobre datos de CARS21

De otro lado y en relacion a la contaminacién acustica, desde 1970, cuatro Directivas de la UE han
sido publicadas e implementadas para reducir los niveles de ruido de los vehiculos, dando como
resultado reducciones de ruido globales muy importantes:




Evolucidn limites de nivel sonoro admisibles de acuerdo al

marco reglamentario europea

2 El ruido en los turismos se ha reducido en un
90% desde 1970.

& En la actualidad, 24 camiones producen
menos ruido que uno de los afios 70. 80 dB

77 dB
74 dB

1
T
|

1970 1984 1988 1995 2000

Fuente: ACEA

Bajo esta perspectiva y habiendo sido constatados los esfuerzos realizados por parte de los
fabricantes de automdéviles para la mejora de la calidad de aire, el marco reglamentario continua
evolucionando en base a nuevos requerimientos, muy centrados en la incorporacién de nuevas
tecnologias y en base a criterios carentes de homogeneidad y estudios de impacto en algunos
casos, estableciéndose nuevos desafios para la industria que requerirdn importantes inversiones en
el marco de una coyuntura econdémica poco favorable.

Sobre esta base y en términos generales, la industria considera necesario tener en cuenta los
siguientes principios basicos en el desarrollo de la futura reglamentacion medioambiental:

. _

Garantizar la coherencia del marco legislativo medioambiental nacional y -

_' comunitario, evaluando su impacto con los agentes implicados y fomentando
1. \ estableciendo incentivos para el desarrollo y uso de tecnologlas
'\ simplificando en lo posible el coste acumulado de |

P e e R R T R R ——

.

Y

@ Garantizar el establecimiento de objetivos alcanzables en plazo y abordables en
2. i términos de relaciones coste/beneficio, que permitan mantener la co
. de la industria.

N

.
e e e e

3.2.1 EMISIONES DE TURISMOS Y COMERCIALES LIGEROS

A pesar de la evolucidn positiva en términos de reducciéon de emisiones contaminantes de los
ultimos afios, la calidad del aire en el entorno urbano continua siendo un problema (ndmero de
particulas, NO, y altas concentraciones de ozono), aspecto por el cual la Comisién Europea continua
trabajando en el desarrollo e implementacién de nuevos requerimientos orientados, entre otros, al
sector de automocion.
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En concreto y en lo relativo a las emisiones contaminantes de los vehiculos, la Comisidén Europea ha
establecido como objetivo a corto plazo la modificacién de la reglamentacién asociada a los
ensayos de homologacion de emisiones contaminantes en términos de ciclo de ensayo y medicién,
con el objetivo de que los resultados de éstos reflejen unos resultados asociados a unas
condiciones de conduccion mas realistas.

Bajo esta perspectiva, la industria de automocidén considera relevantes los siguientes aspectos:

@

Necesidad de que el paquete de especificaciones técnicas asociado a los nuevos °,
I ciclos de ensayo y medidas de emisiones en tiempo real sea consensuado
1 | publicado con el margen de tiempo suficiente para que los fabri

'\ automoviles puedan adaptar sus ciclos de desarr
Y coste/beneficio positivas.
N
B
......................................... %
@ Necesidad de garantizar que las medidas que se establezcan tengan un i
2. “ real en términos de meiora de la calidad del ai i
N
e ek e e e e e e e e e e e e e ek e e e e e s e e = e s -~
N
. Necesidad de evitar el establecimiento de medidas de caracter nacional/local
_' que constituyan un obstaculo para el mercado interior y para la movilidad de |
3. 1

3.2.2 ELESCENARIO PARTICULAR DE LOS VEHICULOS PESADOS

El Reglamento Euro VI de emisiones de vehiculos pesados tras su publicacion en 2009, impuso unos
limites de emisiones extremadamente estrictos para la industria, destacandose los limites de
oxidos de nitrégeno, quedando fijados en 400 mg/kWh (un 80 % menos que en el EURO V) y los de
la masa de particulas, quedando establecidos en 10 mg/kWh (una reduccion del 66 % con respecto
al EURO V). En la misma linea, y siendo sdlo aplicable a los vehiculos en los que se utiliza el sistema
SCR, se establecieron también limites para el amoniacos en 10 ppm.

En cuanto a los plazos de aplicacién, los fabricantes tendran hasta el 1 de Enero de 2014 para
adaptar los vehiculos nuevos a esta legislacién, nueve meses antes de lo esperado, prohibiéndose
a partir de esa fecha la matriculacién, venta y puesta en circulacion de vehiculos que no cumplan la
citada normativa.

Sobre esta base y teniendo en cuenta que la Comisidn abordara préximamente el tercer paquete
de especificaciones técnicas que incluirdn la revisién de los procedimientos de medidas de
emisiones portatiles (PEMS) y limites OBD para los motores de gas, los fabricantes de automoéviles
consideran necesario:

te y Nuevas Soluciones de Movilidad
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@ El establecimiento de medidas viables técnicamente y abordables \_
; econémicamente que permitan la recuperacion y garanticen el mantenimiento de
1. . la competitividad de la industria de fabricacion de vehic
\ especialmente sensible en la actual covuntura econ

)

3.2.3 NIVEL SONORO DE VEHICULOS LIGEROS Y PESADOS

En lo relativo a la contaminacidn acustica, la Comisiéon Europea hizo publica a finales de 2011 su
nueva propuesta sobre nivel sonoro para los vehiculos, propuesta que el sector considera no viable
desde el punto de vista técnico y econdmico, en términos de valores limites establecidos, fechas de
aplicacion y categorizacion de los vehiculos.

En concreto la propuesta planteada por la Comision en términos de valores limites y plazos para la
primera fase de aplicaciéon del Reglamento, afectaria, en general, al 50% de los vehiculos y en el
caso de algunos fabricantes incluso al 80%. Adicionalmente, la segunda fase de aplicacion afectaria
a la mayoria de los vehiculos, incluso a aquellos que dificilmente van a circular por zonas urbanas
(p.€j. vehiculos industriales).

Ante esta tesitura y falta de viabilidad técnica y econdmica de la propuesta para la industria de
automocion, se propone una modificacion de la propuesta de la Comisidn en base a los siguientes

términos:

e
@ »
K Necesidad de que exista una primera fase de aplicacion inmediata (1afio) con '\
1 niveles de ruido equivalentes a los actuales y nuevo método de ensayo. Estos

1. \ nuevos limites afectarian al 10% de los vehiculos y por ello podria
W un plazo de aplicacién de un aiio.
~

Un plazo de 2 afios es inviable desde el punto de vista técnico-econdmico pues reducciones de mas
de 1 dB, implican cambios/modificaciones que actualmente no estan disponibles y que variaran la
arquitectura de los vehiculos e implicardn sobrecostes, ademas de los costes afadidos para
mantener las prestaciones, emisiones y seguridad de los vehiculos.

. ] .
@ :

K Necesidad de ampliar el plazo de aplicacién y revisar los valores limite

1 establecidos para la segunda fase ya que ésta establece una reduccion

2. \ importante de los limites de nivel sonoro y afectara ademas a vehi

N han tenido que adaptarse para cumplir con la primer.

.

~

Por este motivo, la industria de automocién considera que establecer una plazo de aplicacién de
tres afios después de la primera fase no es viable desde el punto de vista técnico y econdmico,
solicitando en consecuencia extender el plazo un aio mas, es decir, 6 afios después de la fecha de
publicacidon del Reglamento. Asi, la tercera fase de aplicacion deberia prorrogarse también un
afno mas, es decir, 8 anos después de la fecha de publicacién del Reglamento.
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3.2.4 MEJORANDO LA GESTION DE LOS VEHICULOS AL FINAL DE SU VIDA UTIL

La industria de automocion lleva mas de 20 afos trabajando en la mejora de la gestién de los
vehiculos al final de su vida util asi como de otros flujos de residuos que se generan durante su vida
util. Asi, se ha avanzado enormemente en aspectos que afectan desde el disefio y la fabricacion de
los vehiculos pensando en su “reciclabilidad”, hasta la busqueda de nuevas vias para recuperar un
mayor porcentaje de materiales de los vehiculos al final de su vida util. Algunos de los resultados
mas destacables en este campo son:

Reduccion de metales pesados Pb, Cr (VI), Cd y Hg utilizado en el periodo

2000 -2011 por coche . . .
Miles de piezas han tenido que ser

W Sector del Automévil: N . .
Nl Eliminacién progresiva de metales pesados redisefiadas con objeto de eliminar
glesche Plomo, Cromo VI, Cadmio y Mercurio determinados metales pesados de su

composicién lo que ha requerido
grandes esfuerzos de toda la cadena
de suministro de la industria
automotriz. La figura muestra el uso

o cvio Hg-d

4o > promedio de plomo por coche desde

172000 | 2000 | 2002 | 2003 | 2004 | 2006 | 2o0s | 2007 | 200w | 2o0e [ aon0 | 2onn | zena | zona | zona | zons | one

s — T T — 2000 hasta 2011 donde puede verse

conpdmer reviskén reviié tevién  revisén  revidén  revidén  revisén  revisones
Anexoll  delAnexoll del Anexol del Anexo i del Anexo il del Anexo ll del Anexoll del Anexo il del Anexoli?

Nota: impulsado por cambios tecnolégicos, innovaciones, aspectos
econdémicos o la Directiva 2000/53/CE

como en este periodo el uso de estos
metales pesados se ha reducido

cion mas Inteligente y Nuevas Soluciones de Movilidad

Fuente: Informes de Oeko-Institut y Oekopol sobre los metales pesados enormemente.
en los vehiculos y datos de ACEA
En los siete afios del periodo 2002- Evolucion de los niveles de recuperacién de CFUs en Espafia

2009 - por el momento sélo hay
disponibles datos hasta 2009 - los
niveles de recuperacion de los
vehiculos al final de su vida util en
Espafia se han incrementado en un
10% en peso lo que supone
aproximadamente la recuperacion de
100 kilogramos de materiales por
vehiculo tratado que supondrian unas
100.000 toneladas adicionales
recuperadas al afio. Ademads, Espafia
cuenta con la red de centros
autorizados de  tratamiento de
vehiculos mdas numerosa y mejor Fuente: EUROSTAT
distribuida de toda la UE.

Pero para poder seguir avanzando y mejorando en este campo de forma que, entre otros objetivos
pueda alcanzarse un nivel de recuperacién del 95% en peso para el afo 2015 tal y como establece
la normativa, seria conveniente impulsar las siguientes medidas:




m NUEVAS SOLUCIONES DE MOVILIDAD

La tendencia hacia la consecucidn de objetivos de reduccion del consumo energético y emisiones
de los vehiculos, complementada con el objetivo de reduccién de accidentes y muertes en
carretera, requiere de un redoblado esfuerzo tecnoldgico, acompafiado de un marco politico
adecuado, en torno a las siguientes lineas de trabajo:

. \O
@ :

Desarrollo de motores de combustion interna mas eficientes en los

_’ mejoras marginales posibles en términos de dlsmmucmn
1. \ acompafadas de drasticas reducciones de emi

N todavia en el horizonte de 20

——

2.
3.

I
4, -

\

.

\
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Algunos de los sistemas inteligentes (ITS) que luego se describen, son la base también para la
prestacion de servicios avanzados al conductor y resto de ocupantes del vehiculo, que permitirdn
hacer realidad el concepto de coche conectado que analistas como Roland Berger, sitdan entre las
oportunidad de desarrollo mas relevantes del sector, haciendo realidad conceptos como el
recogido en el siguiente grafico:

El coche conectado: nuevos modelos de negocio

The connected vehicle shifts system boundaries, creating an open

Insurance Services

ecosystem
201 ... .
CLOSED ECOSYSTEM i OPEN ECOSYSTEM
oo oo ||
= e 1
o i [* -]
; i

-
Comfort zone New players, business models and rules
Clearly defined tasks and responsibilities May pose opportunities and threats
Clear processes and structures for established suppliers, new business rules and value
Long-established business models and rules networks

Fuente: LMC Automotive; Roland Berger

3.3.1 SISTEMAS DE PROPULSION Y COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS

La constante exigencia de reduccién del impacto ambiental del automévil ha obligado a desarrollar
motores de combustién interna muy sofisticados, que exigen cada vez mayor calidad de los
combustibles, habiendo sido fruto de un complejo trabajo conseguir que las industrias del petrdleo
y del automdvil admitieran la existencia de unas normas muy severas para las especificaciones de
gasolinas y gaséleos.

De otro lado y continuando con el objetivo prioritario de evolucionar hacia un transporte
medioambientalmente sostenible, el uso de los biocarburantes (especialmente los de segunda
generacion), se ha configurado como un nuevo elemento para reducir la dependencia del petréleo
y las emisiones de CO,, complementandose con el uso de gas natural vehicular y gas licuado del
petréleo.

En este marco y desde el punto de vista reglamentario, la industria de automocién considera
necesario continuar trabajando en torno a las siguientes lineas de actuacion:

@ =

k Establecimiento de medidas de control para garantizar que el porcentaje de las

1 mezclas de biocarburantes no sobrepase los limites admitidos por el parque de
1. \ vehiculos circulante y se ajusten a las normas y especificaciones técni

R correspondientes, desarrolladas a nivel europeo.
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7. Garantizar el desarrollo de una infraestructura ini
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3.3.2 ELECTROMOVILIDAD

La electrificacidn progresiva de los sistemas de propulsidn se presenta como una de las alternativas
mas prometedoras para garantizar una movilidad sostenible en el medio y largo plazo.

Sin embargo, las necesidades de movilidad son muy diversas y requieren de diferentes soluciones.
De hecho, bajo el concepto de vehiculo eléctrico (recargable), convergen diferentes opciones
tecnoldgicas que van desde los hibridos “enchufables” hasta los vehiculos eléctricos puros, pasando
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por los de autonomia extendida “range extender”, compartiendo todos ellos la caracteristica de
poder proporcionar muy bajas o nulas emisiones.

La penetracién en el mercado futuro de estas tecnologias dependera fuertemente de la actuacion
coordinada de medidas de impulso y actores clave que permitan ganarse la real aceptacion del
cliente que espera de los vehiculos eléctricos de mafiana, muchas de las caracteristicas que tiene
en los vehiculos de hoy.

Para ello deben coordinarse los esfuerzos para garantizar la disponibilidad de tecnologias de
almacenamiento energético a coste razonable, el desarrollo de andlisis consistentes de ciclo de vida
completo de las fuentes de energia, incentivos de mercado coordinados a nivel nacional y europeo,
la existencia de una infraestructura de recarga suficiente y adaptada a las necesidades de los
clientes a fin de conseguir su aceptacion final y todo ello, sobre un marco regulatorio armonizado
centrado en los siguientes aspectos:

/‘ \.

+ Continuar desarrollando en el corto plazo, el marco reglamentario europeo que
establezca las condiciones de seguridad que deben cumplir este tipo de vehi

1.
‘\

siendo necesario, en particular, el establecimiento de especifi
para las baterias.

Estas especificaciones son relevantes y necesarias para garantizar a los clientes potenciales la
seguridad de estos vehiculos, evitando posibles barreras para su comercializacion frente a los
vehiculos convencionales.

/‘ \.

- Desarrollo de una interfaz de recarga uUnica y europea en el corto plazo, sobre la
base de los acuerdos alcanzados en la industria, de manera que se ase

interoperabilidad en la UE y se favorezca la competitividad de

\  en este area, promoviendo enfoques coherent

3.3.3 MEJORANDO LA SEGURIDAD VIALY SISTEMAS INTELIGENTES DE TRANSPORTE

A lo largo de los ultimos afios, la industria de automocién ha realizado grandes esfuerzos en la
mejora de la seguridad primaria, secundaria y terciaria de los vehiculos, los cuales han contribuido
a la reduccidn de la siniestralidad y contindan haciéndolo, pues la industria mantiene su objetivo de
mejorar los ratios de seguridad, asi como adaptarse a los nuevos condicionantes, reglamentarios,
sociales y econédmicos. Prueba de ello son los siguientes datos cuantitativos:
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Evoluciéon numero de accidentes, fallecidos y dafiados en la UE
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Fuente: ANFAC sobre datos Comision Europea

Adicionalmente, existen numerosos
estudios, soportados por la Comisién

Europea, que indican que
Envi t i .
w aproximadamente el 60 % de los
0, 0, 0, . .
30% 60 % 10 % accidentes son producidos a causa de
= Distracciones, condiciones de
* Faltadevisibilidad sopmelarl * Visibilidad limitada errores humanos, estando asociados el
= Condiciones resbaladizas * Pérdida del juicio en términos de = Explosiones neumiticos L. . ,
en carretera velocidad B — 30 % a condiciones ambientales y sélo
- . = Pérdida del juicio en términos de ,
riesgo L el 10 % a fallos en el vehiculos.

Descuidos

Aproximacion integrada en seguridad vial

No obstante y en el danimo de alcanzar el

objetivo de “cero muertes” que establece el

Libro Blanco del Transporte de la Comisidn para Vehiculo
2050, la industria de automociéon comparte la
necesidad de continuar mejorando en términos
de seguridad, para lo cual considerado
necesario el planteamiento de una estrategia
eficaz y eficiente de seguridad vial, basada en
una aproximacion integrada entre las mejoras
en la tecnologia de los vehiculos, la
infraestructura viaria, el comportamiento y
formacidn de los conductores y la aplicacion de
la reglamentacion existente, siendo necesarios Fuente: ANFAC
esfuerzos encaminados hacia:

.—-—.—.—.—-—.—.—.—-—.—.—.—-—.—.—.—-—.—.—.\

@ Establecimiento de un marco regulatorio armonizado que, suleto a analisis de ‘

1. ', impacto, sea ademas viable desde el punto de vista técni
S
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Se ha podido comprobar que, cuando los accidentes son achacables a los vehiculos, las lesiones y
las muertes producidas son siempre en vehiculos de mas de 10 afios. Teniendo en cuenta que en
los Ultimos 5 afios la antigiiedad del parque automovilistico en Espafia ha pasado de
aproximadamente 8 afios a 10 (una media de envejecimiento de un afios cada 6 meses), el
establecimiento de medidas para la incentivacién a la compra de vehiculos mas seguros, incluso
otras como la supresién del IVA y el Impuesto de matriculacion a los elementos de seguridad
adicionales que se incorporen en los vehiculos, favorecerian, sin duda, la mejora de la seguridad en
el transporte por carretera.







@\nfac

< 4 |MPACTOS Y CONCLUSIONES

& El conjunto de medidas planteadas conforman un marco estratégico global, que debe verse
como tal y a ser posible coordinarse con una visidn unitaria, aunque su desarrollo practico
corresponda a érganos administrativos diferentes o incluso a autoridades politicas distintas.
Ademas, la “estrategia sectorial” y las medidas que de ella se derivan deben ser asumidas
voluntaria y decididamente por todos los responsables politicos y administrativos que tengan
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competencias en la materia e incluso por aquellos cuya herramienta de trabajo sea el cuadro
macroecondémico.

£ Y esto debe ser asi porque lo que se propone excede con mucho de una accién sectorial para
convertirse en una apuesta de futuro por una auténtica reindustrializacion de
Espaiia, apoyada en un sector fuerte, ya situado en el top de su sector y con muy poderosas
ramificaciones hacia otras muchas actividades econdmicas. Y entre ellas no figuran soélo las
compras o las complementariedades estrictamente materiales, sino elementos tan valiosos
para la competitividad del pais como el I1+D global, la cultura de la excelencia, la orientacién a
la exportacidn, el enfoque cliente a corto y largo plazo o la presién continua hacia la eficiencia
y la reduccién de costes. En definitiva, la asuncién del cambio continuo para la creacidn

continua de valor, que es el fundamento real del crecimiento sostenible.

£+ Y en esa tarea Espaia se juega su futuro econdmico. La senda del PIB que estan previendo los
analistas, incluyendo los del propio Gobierno es claramente inaceptable. Debe y puede hacerse

mas. La consecucién del nivel “tres millones” en la produccién de vehiculos
espanoles debe aportar un empujén adicional que modifique sustancialmente esa senda. Y
no sélo en PIB, sino también en exportacion, balanzas comercial y de pagos, déficit

publico y empleo. Justamente los aspectos clave que definen el escenario depresivo actual.

2 Desde el punto de vista de la magnitud macro fundamental, el PIB, la actividad a pleno
rendimiento de las fabricas espanolas de vehiculos dispararia efecto impulsiéon y arrastre en
todo el tejido econdmico estimable en un punto porcentual de crecimiento, que tendria
ademads un cardcter acumulativo propiciando una recuperacién mas rapida y por tanto mas
creible de la que ahora se estd pronosticando.

£ La ampliacién de la produccidon automovilistica se dirigiria ademas en su mayor parte a la
exportacidn. Aun suponiendo que el mercado interior, activado por medidas adecuadas,
lograra absorber una cuota razonable de la produccion total, apoyando asi la localizacion
espafola de nuevos modelos, el incremento de exportacidon seria significativo: 500.000

unidades con crecimientos que harian crecer mas de cuatro puntos la exportacion total

espanola y reducirian en mas de un tercio nuestro déficit comercial, excluido el petréleo.
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Evolucidn de la Produccion
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2 El crecimiento adicional del PIB tendria ademdas un efecto sumamente importante en la

coyuntura actual: la mejora de la recaudacion fiscal. El incremento de tipos impositivos
reduce la base imponible y el resultado total dista de ser claro. Por el contrario el ratio
PIB/recaudacion es una base fiable sobre la que establecer proyecciones de déficit y deuda que
convenzan a nuestros acreedores. Hacer crecer el PIB es sin duda la mejor baza para el

saneamiento financiero de las cuentas publicas.

La amplia distribucién geografica de las instalaciones industriales de la automocidén, que
afectan a 10 Comunidades Auténomas, permitira trasladar este efecto fiscal positivo a los

balances de este nivel administrativo, apoyando la sostenibilidad global de las cuentas
del Estado.

El empleo es sin duda el dato macroecondmico mas duro para la sociedad espafiola. El posible
puesto numero 1 de la OCDE en tasa de paro y mas del 50% en jovenes hace de éste el
problema prioritario para Espafia. Y ahi es donde el Plan 3 Millones tendra el mayor efecto
dinamizador. Un Plan 3 Millones plenamente desarrollado conseguiria, no sélo mantener el
empleo ya existente en las fabricas (57.000 personas) sino incrementarlo hasta un total
de 73.000 empleos, tanto en la plantilla directa como en la indirecta, que afecta a

todos los sectores involucrados: fabricantes de materias primas, fabricantes de
componentes para el automovil (productos quimicos, textiles, metalicos, electronicos, etc.),
proveedores de servicios de transporte, logisticos y auxiliares, asi como distribuidores,
aseguradoras, financieras y demas servicios asociados a la distribucidn, comercializacién y post-
venta.
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&+ Considerando tanto el aumento de la actividad productiva directa e indirecta en fabricas y

servicios, como el conjunto de propuestas en materia laboral, los impactos serian:

Mantenimiento de 57.000 empleos directos de las factorias. Se incluyen en éstos:

- 3.600 contratos de relevo
- 5.000 contratos eventuales

Creacion de 16.000 nuevos empleos directos en factorias.
Creacion de 57.000 nuevos puestos de trabajo indirectos.

Disminucion de los afectados por ERES suspensivos de la Factorias en unos
11.200 trabajadores (Media afectados a Julio 2012).

Disminucion de los afectados por ERES suspensivos en Proveedores en unos
27.000 trabajadores (Afectados a Julio 2012).

Disminucion de las prestaciones por desempleo, tanto por la eliminacién de ERES
suspensivos vigentes en el Sector, como por los desempleados contratados (unas 110.000

personas aproximadamente).

Incremento de los ingresos por cotizaciones sociales y por IRPF de unos 110.000
trabajadores (nuevos empleos y reincorporados por ceses de ERES suspensivos).

Incremento de la flexibilidad interna, frente a la externa (ERES/Extinciones) en la Industria en
su conjunto.

Modernizacién del marco laboral, lo que favorecerd nuevas inversiones de las casas
matrices.

Reduccidn de los niveles de absentismo laboral en 2 puntos.

Disminucidon de las prestaciones publicas por Incapacidad Temporal indebidamente
percibidas.

Mejora de la productividad del trabajador.
Reduccidn de los costes laborales de las empresas.

Mejora de la formacion y empleabilidad de los trabajadores, de los estudiantes (Formacion
Profesional reglada) y de los desempleados, especialmente jévenes y los de larga duracién.

(7]
()
c
.9
(2]
=
(8
(=
o
o
>
(7]
(]
]
(8
©
Q.
=




El impacto externo tanto sectorial como macroeconémico tiene en este Plan 3Millones un
componente también muy importante: la actuacion logistica, que puede proporcionar a la
economia espafola una plataforma fundamental para la proyeccién internacional de su
competitividad interna. No sélo el gran exportador actual, el automoévil, sino el resto de
sectores industriales debe beneficiarse de la modernizaciéon logistica espafiola que debe
apuntar no solo a la UE sino a todos los mercados de potencial crecimiento y en los que
debemos tener presencia significativa. En cifras concretas, se pueden esperar los siguientes
impactos en este terreno:

# Ahorros en los costes logisticos: Se estima que el gasto global en logistica del conjunto
de fabricantes es superior a 3.500 millones de euros. La introduccién de cambios que
favorezcan un transporte realmente competitivo podria tener un gran impacto sobre los
costes logisticos reduciéndolos en un 14%.

# El aumento de la competitividad de nuestro pais podria ahorrar 10.000 M de euros en
logistica, que irian directamente a aumentar la exportacion de nuestras industrias.

Ademas de los aspectos laborales y logisticos, esenciales en la formacién de competitividad y
en el crecimiento econémico espafiol, el Plan propone actuaciones que deben tener impactos

sustanciales en la superacion de la crisis y en la implantacion de un modelo de

funcionamiento sostenible:

# Incremento del mercado interior y sus efectos directos sobre el crecimiento
econdmico: Un aumento de la demanda tiene un efecto importante sobre el sector y la
economia espafiola en general. Un incremento de 200.000 turismos en el mercado produce
efectos directos (sobre fabricantes de automdviles, distribucidn, financiacion, transporte y
seguros) e indirectos (cadena de proveedores, textil, plasticos, quimicos, etc.) que puede
llegar a impulsar el PIB en un cuarto de punto. Como es ldgico, el empleo se vera
favorecido creando 13.000 puestos de trabajo, de los que 4.000 corresponderian a
empleos directos de fabricacion. Todo ello, sin que una aportacién por parte de la
Administracidn suponga un incremento del gasto publico ya que, por cada euro invertido
en dinamizar la demanda, obtiene un retorno de mas de 3 euros.

= Beneficios de la sociedad en conjunto por la renovaciéon de parque: No deben
olvidarse los beneficios que ofrece la renovacidn del parque desde el punto de vista de las
emisiones y de la seguridad vial. En concreto, la salida del parque de 200.000 vehiculos
del colectivo de mas de 10 afios, conseguiria reducir en un 70% las emisiones de CO, en un
76% las de Hidrocarburos y Oxidos de Nitrégeno, en un 96% las particulas y en un 20,8% el
CO2. En relacidn con la seguridad vial debe tenerse en cuenta que un vehiculo nuevo reduce
en un 50% la probabilidad de tener un accidente.

@ Mayor presencia internacional de los vehiculos “made in Spain”: La apertura del
mercado de la Unién Europea hacia otros paises es un tema de gran sensibilidad para el

sector y debe ser una oportunidad para aumentar la presencia de los vehiculos espafioles.
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Para garantizar que esto sea un beneficio debe buscarse acuerdos equilibrados que
tengan en cuenta los impactos sobre el sector en Espafia. Debe tenerse presente que
cuando esta oportunidad no es clara la apertura del mercado de la UE a otros paises, que
compiten con vehiculos similares a los espafioles y con un nivel de costes inferior, puede
suponer una reduccion significativa de nuestra cuota de mercado y, por lo tanto, de pérdida
de produccion y empleo.

# Reduccion de costes energéticos y de legislacion medioambiental: El diferencial
con nuestros competidores en el marco de la UE debe acortarse en estos aspectos. La
coleccion de medidas propuestas en estos ambitos debe acercarnos a ello, suponiendo una
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reduccion de estos costes cercana al 3%. Como ejemplo ilustrativo, la simplificacién y
agilizacidn de los tramites administrativos en la concesidn y renovacion de las Autorizaciones
Ambientales Integradas, podria representar ahorros estimados en el periodo 2013 — 2015 de
1.5 M €y un ahorro anual por la reduccién de cargas administrativas de mas de 1 M €/afio.

Ademas se deben valorar otros impactos positivos en términos de pais que pasan por:

©  Una indudable mejora de la competitividad de las empresas, que afiance la positiva
tendencia ya iniciada en esta linea en el pais.

2 El aumento de la inversidn extranjera en Espafa asociada a un sector, el del automdvil,
completamente ajeno a criterios especulativos en la toma de decisiones de inversion y
relacionada siempre con solventes activos industriales.

@ Esto contribuird a la mejora de la imagen pais de cara a la atraccién de mayor inversién de
otros sectores afines en Espafia.

2 La consecucion de un mayor arraigo industrial del sector en Espafia en conjunto: Fabricante-
Proveedor, fomentado la integracion del sector.

2  Mejora de la calidad del producto y de la capacidad de innovacidn de empresas y
profesionales, consiguiendo retener el talento y ponerlo al servicio del crecimiento del pais.

©  La capacidad del sector de ofrecer liderazgo en el crecimiento econdmico de Espana y
traccion en la salida de la crisis.

2 La reduccidn de costes para la Administracion vinculada a:
# La reduccién Déficit Publico.
# La simplificacion administrativa y reduccién de sus costes de gestion.
# Lareduccion de personal responsable en la gestion de competencias.

# Las menores prestaciones de desempleo.




# Las menores prestaciones por Incapacidad Laboral (bajas indebidas).

# Los mayores ingresos por cotizaciones sociales e IRPF de los nuevos empleados.

Asi, como ha quedado recogido en este epigrafe final, la bateria de medidas propuestas y descritas
a lo largo de este informe tendra impactos muy sensibles en la competitividad del sector de
automocion, pero sin duda, las sinergias que se establecerdn con otros sectores industriales
relevantes del pais, conseguiran un extraordinario efecto multiplicador en términos de
crecimiento-pais, que convierten a este plan en una herramienta clave sobre la que disefiar la
futura politica industrial de Espafia.

Es el momento de volver a apostar por el automovil, es momento de volver a apostar por la
industria, es el momento de deshacer la encrucijada y progresar con visiéon de futuro,
sobre la base de los principios y propuestas descritos en esta estrategia espafnola para el automdvil,
es el momento de permitir a Espafia poner en valor su potencial automdvil para
competir en un mundo global.
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