Tansolo han pasado unos dias
desde cuando la Unién Europea
anunci6 que a partir del 2035 no
se venderan vehiculos de com-
bustién en su territorio y ya co-
menzaron a salir a flote con mas
fuerza, temores, dudas y pre-
ocupaciones por las consecuen-
cias de esa decision.

Aunque la industria del auto-
movil y sus representantes, asi
como algunos eurodiputados y
opositores a la medida habian
advertidosobre los efectos nega-
tivos, el futuro de mas de 14 mi-
llones de empleos, los efectos so-
bre la economia de la UE, laim-
posibilidad de cumplir los pla-
z0s, el costodelos carros ylas ba-
terias, lafaltade puntos derecar-
ga, entre otras, son las dudas
que mas inquietan a los euro-
peos.

Para calmar el tenso ambien-
te, Thierry Breton, comisario eu-
ropeo de Comercio Interior de-
clar6 a varios medios que “la in-
dustria europea podra seguir
vendiendo motores de combus-
tion afuera (Africa, Latinoaméri-
ca)” y que no descarta la revi-
sién delos plazos de descarboni-
zacion que, entodo casoy seguin
lo acordado, deben evaluarse
en 2026. )

La primera afirmacion de Bre-
ton podria tener un impacto en
paises por fuera de Europaen el
sentido de que estos acepten en
sus mercados vehiculos ya obso-
letos en la Unién Europea, si es
asi las finanzas del viejo conti-
nente estarian a salvo por un
tiempo mas, pero si el resto del
mundo también entra en el ca-
mino de las emisiones cero las
cosas se complican.

Esto demuestra, como lo ase-
guran las asociaciones de auto-
movilistas en Europa, que expe-
dirle el acta de defuncion a los
vehiculos de combustion inter-
na no sera facil y, por el contra-
rio todavia les quedan muchos
kilébmetros por recorrer, inclu-
so si se presenta el temido ‘efec-
toHabana’, es decir un aumento
del parque automotor viejo en
circulacion.

La otra afirmacion de Breton
apunta a la revisién de los pla-
zos. Es frecuente que las pro-
puestas aprobadas por la UE
seanrevisadas. Y por eso es posi-
ble que en 2026 haya que corre-
girel plan paralatransiciénal ca-
rro eléctrico, e incluso, dice el
eurodiputado, que esa revision
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Las dudas en Europa tras
la prohibicién de los
motores de combustion

Si en 2050 se pretende que la mayoria de vehiculos sean eléctricos
se necesitaran en Europa 150 gigavatios adicionales de produccion
eléctrica cada ano, que ademas debe ser libre de emisiones de CO2.

REDACCION VEHICULOS

La pérdida de empleos en la industria automotriz, una de las preocupaciones en Europa. FOTO: ISTOCK

pueda implicar un posible apla-
zamiento. Un “freno de emer-
gencia”, lollama Breton.

Las cuentas de Europa

En 2026, dentro un poco mas
dedosafios, serevisaranlosindi-
cadores que hoy estan asi: si en
2050 se pretende que la mayo-
ria de vehiculos sean eléctricos
se necesitaran en Europa 150 gi-
gavatios adicionales de produc-
cioneléctrica cadaafo, queade-
mas debe ser libre de emisiones
de CO2.

También tiene que haber sufi-
cientes puntos de carga publi-
cos. Se estima que para 30 millo-

nes de autos eléctricos en las ca-
rreteras en el 2030 se necesita-
ran 6,8 millones. Hoy hay
350.000, de los cuales el 70 por
ciento esta en Alemania, Fran-
ciaylos Paises Bajos.

En cuanto a las baterias, la de-
manda de materias primas au-
mentara de forma significativa
en 2030. Seranecesario 15 veces
mas litio, cuatro veces mas co-
balto y cuatro veces mas grafito
(ver ¢Hay materia prima para las
baterias?

En términos de empleo, pasar
alautoeléctricoimplicarala pér-
dida de miles de puestos de tra-
bajo en toda la cadena, aunque

habra sustitucién de algunos
por otros, y se deben formar tra-
bajadores con otras habilidades
especificas.

Por 1ltimo, esta el reto de que
el carro eléctrico sea accesible
para todos. Hoy, en promedio,
uno de estos cuesta un 30 por
ciento mas que uno de combus-
tion interna. “Tenemos que evi-
tar que haya una brecha social,
todo el mundo debe mantener
la capacidad de moverse en
auto durante la transicion (...).
Cuando llegue el 2026 veremos
donde estamos y si es necesario
cambiar algo, cambiarlo, sin ta-
bies”, afirma Breton.

Unreciente informe de Pricewaterhouse
Coopers (PwC), divulgado por La Vanguar-
diay otros medios, asegura que Europa pa-
sara a ser importador neto de automéviles
en 2025y que los de produccién china es-
tan ganando terreno, razén por la cual es-
tan pidiendo medidas de proteccién para
laindustria, que genera ingresos que repre-
sentan el 7 por ciento del PIB de la Unién
Europea y emplea a 14 millones de perso-
nas en el continente, lo que equivale a 6,1
por ciento de todo el continente.

Solo en las cadenas de produccién traba-
jan 2,6 millones de empleados ensamblan-
do 19 millones de turismos, vehiculos co-
merciales y camiones cada aro, el 20 por
ciento de la fabricacién mundial.
Laindustria automotriz es considerada
una garantia de prosperidad e ingresos en

la UE; sin embargo, ahora enfrenta la com-
petencia fuerte de marcas chinas como
Nio, Lynk & Co o BYD. .
Ademas, dice la consultora de gesti6:

PwC, “mientras los chinos venden cada
vez mas en Europa, los europeos y estado-
unidenses estén trasladando cada vez
mas su produccién a China”.

El afio pasado, los fabricantes chinos ex-
portaron 35.000 vehiculos eléctricos pu-
ros (BEV) a Europa, este ano es probable
que sean 66.000. En tres afnos se podrian
vender en Europa casi 800.000 automoévi-
les fabricados en China, alrededor de
330.000 de ellos de las plantas chinas de
empresas automovilisticas europeas.
Segun J6rn Neuhausen, responsable de
electromovilidad de PwC Strategy Deuts-
chland, Europa, como fabricante, esta

bajo presién desde varios flancos. “Ade-
mas de las cadenas de suministro inte-
rrumpidas, los fabricantes estan preocu-
pados por el aumento de los precios de la
energia”. A los europeos les preocupan
también las medidas y la politica adopta-
da por EE. UU,, que promueve industrias
especificas y localizan cadenas de suminis-
tro en ese pais; y el hecho de que mientras
en Europa se han concentrado en fabricar
vehiculos eléctricos poco competitivos
por sus costos, los chinos estan llevando a
Europa modelos eléctricos baratos con
nueva tecnologia y nuevos conceptos.
“Como resultado, vemos que ninglin mode-
lo europeo se ubica entre los cinco automoé-
viles eléctricos mas vendidos en todo el
mundo”, afirma Felix Kuhnert, experto en
laindustria del automoévil de PwC.

Un informe de Benchmark Mi-
neralsrevela que para tener
suficientes carros eléctricos
en 2035 es necesario encon-
trar 384 minas de litio, cobal-
to, niquel y grafito. Es cierto
que los vehiculos eléctricos
son una opcién menos conta-
minante, pero también hay
quienes aseguran que hay que
tener en cuenta que las mate-
rias primas para la fabricaciéon
de baterias no son inagota-
bles. Y que ese proceso puede
generar problemas ambienta-
les.

Elntimero calculado por Ben-
chmark Minerals podria ser
menor silaindustria avanza
enreciclaje y economia circu-
lar, aunque tampoco muy infe-
rior. La consultora calcula
que, en el mejor de los casos,
seran necesarias 336 minas.
Ellitio y el grafito son dos de
los materiales esenciales para
la fabricacién de vehiculos
eléctricos y baterias. La con-
sultora estima que para satis-
facer las necesidades de grafi-
to delaindustria automovilisti-
ca seranecesario contar con
unas 97 minas que permitan
generar, al menos, 56.000 to-
neladas.

Enlaactualidad hay mas de 70
minas operando a nivel inter-
nacional, la mayoria en China
y Africa. Para cubrir las necesi-
dades de litio de la industria
automotriz se necesitaran al
menos 74 nuevas que produz-
can en promedio 45.000 tone-
ladas para 2035.

“Dado que las minas tardan al
menos cinco anos en estar ope-
rativas, deberan estar en fun-
cionamiento en 2033”, afirman
los analistas de Benchmark.

A esto hay que sumar otros 72
proyectos mineros parala ex-
traccién de niquel y cobalto.
Estos tendran que tener capa-
cidad suficiente para generar
42.500 toneladas. Silosproce-
sos dereciclaje evolucionan
de manera favorable, seria po-
siblerestar 10 minas.




