


Circular con
precaucion

MANUEL C. RUBIO

La industria del automovil europea, que produce uno de cada tres coches en el mundo, ya no
corre tan rapido como antes. La amenaza procedente de las economias emergentes,
fundamentalmente de China, ha convulsionado un sector que representa el 3% del PIB de la
Union Europea y da empleo directa o indirectamente a mas de 12 millones de trabajadores. A
pesar de ser la que mas invierte en investigacion, desarrollo e innovacion en la UE, hay quien
asegura que la industria automovilistica europea desaparecera en 50 ainos victima de la
competencia exterior si no consigue invertir la actual tendencia y mejorar la competitividad.
Consciente de este futuro lleno de interrogantes, la Comision Europea promovioé el pasado aino
un grupo de alto nivel, denominado CARS 21, para encontrar los mejores remedios contra los
peores pronosticos. El resultado ha sido la elaboracion de una serie de recomendaciones
dirigidas a todas las partes implicadas —no sdlo a la industria— que deben trazar el camino a
seguir por el sector del automovil europeo en la préxima década.

De un tiempo a esta parte, la industria
del automévil no gana para sustos. Por lo
menos en la Unién Europea. Y todo por-
que este sector, que histéricamente ha
constituido uno de los pilares basicos
de la economia de la vieja Europa, vive
sobresaltada, como si pisara a la vez el
freno y el acelerador. O como si no
supiera si ahora toca soltarse o atarse el
cinturén.

La culpa a esta actual situacién de
incertidumbre por la que atraviesa la
industria europea del automévil, basada
como otras muchas en la capacidad de
consumo de los ciudadanos, no hay que
buscarla tanto en el propio sector como
en el desarrollo econémico y social
del planeta. Porque como reconoce el
vicepresidente de la Comisién Euro-
pea, Gunter Verheugen, la industria auto-
movilistica es una industria global, y sus
principales desafios estdn relacionados
por tanto con la creciente globalizacién
de la actividad econémica.

Técnica Industrial 264 - Agosto 2006

Industria global

Un proceso de globalizacién que, por el
momento, ha tenido nefastas conse-
cuencias para el mercado europeo del
automovil, que en los dltimos afios se ha
visto fuertemente amenazado por otras
potencias emergentes, particularmente
por China. Y es que las alegrias del gigan-
te asidtico y otros paises de su entorno,
que contintan en lo que parece su impa-
rable carrera por convertirse en el nuevo
centro de gravedad de la industria de la
automocion, han sido penas para Europa
y Estados Unidos, los otros dos grandes
productores mundiales, que viven pen-
dientes de las crisis que afectan a muchos
de sus principales fabricantes.

Esta amenaza también es compartida
por el presidente de la Asociacién Euro-
pea de Productores de Automdviles,
Bernd Pischetrieder, quien hace unos
meses vaticiné que la industria automo-
vilistica europea desaparecerd en 50 afios
victima de la competencia de China si no

consigue invertir la actual tendencia y
mejorar la competitividad.

Un pronéstico que nadie espera que
se cumpla, pero que en el improbable
caso de que lo hiciera no cabe duda que
tendria unos efectos mds que preocu-
pantes sobre el conjunto de la econo-
mia de la UE.

Importancia del sector

Y es que del mismo modo que se dice que
lo que es bueno para General Motors —el
primer fabricante de vehiculos del
mundo— es bueno para Estados Unidos,
se podria decir que lo que no conviene
a la industria automovilistica europea
tampoco conviene a la UE. No en vano
la industria europea del automévil, que
produce uno de cada tres vehiculos en el
mundo, representa el 3% del PIBy el 7%
de la produccién industrial de la UE, ade-
mis de generar cerca de dos millones
de puestos de trabajo directos y otros
10 de indirectos (se estima que uno de
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cada diez trabajadores de la UE depende
directa o indirectamente de la industria
de la automocion).

Asimismo, la importancia del sector
también se manifiesta en los intercam-
bios comerciales de la UE con terceros
paises, que presentan un saldo positivo
de unos 35.000 millones de euros al afio
y representa el 5% del total de las expor-
taciones de la Unién.

De otro lado, el sector del automévil pasa
por ser el que més invierte en investiga-
cién, desarrollo e innovacién en la UE.
Segin destaca la Asociacion Espaiiola de
Fabricantes de Automéviles y Camiones
(Anfac) en su documento Panoramay
perspectivas de la industria del automoé-
vil, la industria de automocién europea
destina mds de 20.000 millones de euros
anuales a I+D+i, lo que representa alre-
dedor del 5% de su facturacién.

Este esfuerzo en investigacién, que por
otra parte convierte al sector del auto-
moévil en un importante motor para el
desarrollo y difusién de nuevas tecnolo-
gfas, ha tenido su fiel reflejo en los logros
conseguidos por la industria a lo largo de
las dltimas décadas. Asi, tal y como sefiala
Anfac, no es extrafio que hoy los coches
sean cada vez mds seguros, mas comodos,
mds ecoldgicos y mds avanzados tecno-
l6gicamente; que el trifico por carretera
en la UE sea en la actualidad cuatro veces
mids seguro que en 1970, a pesar de que
entonces los ciudadanos europeos viaja-
ban en automdvil una media de 17 kil6-
metros diarios y hoy recorren mis del
doble; y que desde la década de los 70
lo niveles de ruido de los vehiculos se
hayan reducido en un 90%.

Y que avances tecnolégicos, que hace
poco mis diez de afios podian ser tacha-
dos de locuras o extravagancias comien-
cen a ser ya hoy moneda de cambio
corriente en los nuevos vehiculos. Dis-
positivos que mediante una vibracién en
el asiento avisan al conductor de que ha
sobrepasado las rayas que delimitan su
carril; el control a través de la voz de cier-
tas funciones del automévil; reguladores
y limitadores de velocidad, que mantie-
nen en toda circunstancia, a no ser que
se pise el freno o el acelerador, una velo-
cidad determinada por el conductor, o
que, en el segundo caso, impiden sobre-
pasar la velocidad establecida aunque el
conductor acelere; sistemas de visién noc-
turna o luces de xen6n direccionales, que
pueden girar en el sentido de las curvas
para alumbrar la zona a la que se mira; la
extensién del ABS y el control de esta-
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bilidad a todo tipo de vehiculos o los
indicadores de presién inadecuada de
los neumaticos; frenos de estaciona-
miento electrénico que auguran la des-
aparicién del de mano; o la puerta corre-
dera, hasta ahora reservada a los grandes
monovolimenes y que empieza a exten-
derse a otros vehiculos, son sélo unos
pocos ejemplos del enorme empuje inno-
vador de este sector.

Pero el desarrollo tecnolégico no se
queda aqui. El Grupo Volkswagen, el

mayor fabricante de coches europeo,
ensaya en la actualidad avances que per-
mitiran reforzar la sofisticacién, el dina-
mismo y la seguridad en sus préximos
modelos: coches autogobernados sin
intervenciéon humana; sistemas de apar-
camiento automadtico y hasta coches mul-
timodo, que permitirdn seleccionar
distintos comportamientos tan sélo pul-
sando un botén.

Pero pese a estos y otros muchos avan-
ces, que hacen del sector de la automo-
ci6n europeo uno de los mds competiti-
vos, el mercado de la UE es el menos ren-
table del mundo, como se apunta desde
Anfac.

Un escasa rentabilidad que, segin la
patronal espafiola de fabricantes, se debe
en parte a la necesidad del sector de abor-
dar fuertes inversiones para hacer posi-
ble el cumplimiento de las regulaciones
que la Unién Europea exige en ma-
teria medioambiental y de seguridad
y que, en su opinién, en muchos casos

son complejas y hasta contradictorias.
Como contradictorio es, por otra
parte, la marcha del sector en la UE. Ante
un futuro lleno de interrogantes, la indus-
tria del automévil ha vendido en la
Europa de los Quince en lo que va de afio
—de enero a mayo—, 6,35 millones de vehi-
culos, lo que representa un 2,6% mads que
el mismo periodo del afio anterior. Unos
datos que se elevan a 6,8 millones de uni-
dades si se tienen en cuenta las matricu-
laciones de los nuevos miembros orien-
tales de la UE y que han llevado a la Aso-
ciacién de Constructores Europeos de
Automoéviles (ACEA) a calificarlos, no
sin ciertas reservas, como un revulsivo.
Porque, aunque las conclusiones
varian en funcién de los fabricantes, lo
cierto es que la industria del automoévil
europea, de cuyas cadenas de montaje
salieron en 2005 algo mds de 18 millones
de unidades, segtn datos de la Organi-
zacién Internacional de Constructores de
Vehiculos (OICA), presenta un creci-
miento pricticamente plano en los ulti-
mos afios lo que, unido a la creciente
competencia tras la entrada de marcas
asidticas, permite aventurar que las ven-
tas de coches en la UE son habas conta-
das, hasta el punto de que no falta quien
asegura que hay mds coches que clientes
en muchos mercados desarrollados (s6lo
en la UE de los Quince existe un parque
de vehiculos de 215 millones de unida-
des y anualmente se matriculan alrede-
dor de 15 millones de nuevos coches).
Obviamente, esto no es asi en todos los
sitios y frente a la realidad de estas eco-
nomias desarrolladas, en las que el vehi-
culo es considerado casi como un bien
bisico, convive otra muy distinta que
refleja que en la actualidad sélo el 12% de
la poblacién mundial posee automévil.
Ante este panorama de creciente com-
petencia externa en el mercado interior
de la UE, algunos dirigentes de las prin-
cipales compaiiias de fabricantes euro-
peas ya han mostrado su disposicién a
estar presentes en los nichos en los que
muchos de ellos todavia no lo estin: el
norte de Africa, Iran, Turquia, Europa
del Este y otros paises emergentes.
Pero la industria del automévil de la
UE no se enfrenta s6lo a los competido-
res asidticos y a la necesidad de reducir
costes, sino también a c6mo superar la
pérdida de competitividad de sus pro-
ductos en los mercados internacionales
como consecuencia de la continua depre-
ciacién del dolar frente al euro, una cir-
cunstancia particularmente negativa en
el caso de este sector, de clara vocacién
exportadora.
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El Grupo CARS 21

Precisamente este panorama repleto de
dificultades, pero también de oportuni-
dades, empujé a la Comisién Europea a
poner en marcha a principios de 2005
el grupo de trabajo de alto nivel conocido
como CARS 21 (Competitive Automo-
tive Regulatory System for the 21st, en
sus siglas en inglés)) para cabilar los mejo-
res remedios contra los peores prondsti-
cos que auguran duros ajustes laborales
y tiempos dificiles para la industria del
automévil en la UE.

El objetivo principal de este grupo,
presidido por el ya citado vicepresidente
de la CE y comisario europeo de Empresa
e Industria, Glinter Verheugen, y del que
forman parte representantes de las insti-
tuciones comunitarias y de los Estados
miembros, de la industria, los sindicatos,
las ONG y los consumidores —ninguno
de los cuales, por cierto, es espafiol- ha
sido hacer recomendaciones a la politica
publica y al marco regulador a corto,
medio y largo plazo sobre la industria
automovilistica europea para impulsar la
competitividad y el empleo, al tiempo que
se fomenta la seguridad y el respeto al
medio ambiente a precios asequibles para
el ciudadano.

Enfoque mundial

Desde su creacidn, las reuniones se han
sucedido y, segtiin Verheugen, al menos el
grupo de alto nivel CARS 21 ha llegado a
una conclusién: que la industria automo-
vilistica europea debe dotarse de un enfo-
que mundial que le permita desarrollar
todo su potencial, maxime si se tiene en
cuenta que las previsiones apuntan a que
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en el siglo XX, a pesar del incremento de
otros medios de locomocién, mas del 80%
del transporte de personas seguira reali-
zandose en coche por razones de flexibi-
lidad, rapidez, eficacia y coste.

El resultado de este proceso ha sido la
elaboracién de un informe final en el que
se sefiala la hoja de ruta que el sector debe
seguir en los préximos diez afios para
conseguir sus objetivos. Se trata de una
serie de recomendaciones destinadas a
todas las partes implicadas, no sélo a la
industria, que deben trazar el camino a
seguir en esta préxima década.

Reduccién de emisiones

En sintesis, en el caso de la reduccion de
emisiones de diéxido de carbono (CO,),
la industria se compromete a invertir en
el desarrollo de los biocarburantes de
segunda generacion, obtenidos a partir
de materias primas vegetales, tales como
maiz, remolacha y colza, al iempo que
destaca que el hidrégeno se perfila como
una opcién mds que prometedora. La
Comisién Europea, por su parte, contri-
buird en 2006 con la presentacién de
los resultados de un anilisis de impacto
que se realiza en la actualidad para deter-
minar si es viable el objetivo fijado en
Kioto de reducir las emisiones de un
coche a los 120 gramos por kilémetro
para dentro de seis afios.

A corto plazo, sin embargo, el obje-
tivo de los fabricantes de vehiculos pasa
por alcanzar en 2008 los 140 gCO,/km
establecidos en el acuerdo voluntario que
negociaron con las autoridades de la UE
en 1998.

Un objetivo ambicioso que, segun

sefiala Anfac en su informe sobre el sec-
tor, representa todo un reto dada la cada
vez mds compleja situacién econémica, la
regulacion existente y las demandas de los
consumidores en materia de seguridad,
mejoras de prestaciones y mayores tama-
flos, confort y espacio interior que, en con-
junto suponen un mayor peso final del
vehiculo. Un propésito que, en opinién
del secretario general de ACEA, Ivin
Hodac, es posible, pero que supone un
coste de unos 3.000 euros por vehiculo.

La industria reconoce que para llegar
a los 140 gCO,/km no existe una solu-
cién mdgica, sino toda una serie de
pequeiios pasos. En este sentido, la patro-
nal de fabricantes sefala las contribucio-
nes aportadas por avances tecnolégicos
como la inyeccion directa de gasolina, las
transmisiones de seis velocidades y cajas
de cambio automaticas, los trenes de vél-
vulas completamente variables (VV'T), la
direccién con alimentacién eléctrica
(EPS), los sistemas start-and-stop, la turbo-
alimentacion, el uso de materiales cons-
tructivos mds ligeros, las mejoras aerodi-
ndmicas y de resistencia de los neumati-
cos a la rodadura, o la disminucién del
tamafio de los motores.

Un esfuerzo que, sin embargo, no es
compartido de igual forma por los eco-
logistas. Asi, recientemente la organiza-
cién Transporte y Medio Ambiente
recordaba en un estudio que los fabri-
cantes de automéviles de la UE habian
fallado en la reduccién voluntaria de las
emisiones de sus vehiculos, ya que, segin
sus datos, los constructores europeos s6lo
habian logrado reducir las emisiones de
gases contaminantes en un 1% hasta

FRENTE A LA REALIDAD
DE LAS SOCIEDADES
DESARROLLADAS, EN LAS
QUE EL VEHICULO ES
CONSIDERADO CASI
COMO UN BIEN BASICO,
CONVIVE OTRA MUY
DISTINTA QUE REFLEJA
QUE EN LA ACTUALIDAD
SOLO EL 12% DE LA
POBLACION MUNDIAL
POSEE AUTOMOVIL
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El Air Car es un prototipo de automivil que se mueve por aire comprimido y no produce emisiones contaminan-
tes. Su autonomia es de unos 150 kilometros y su velocidad maxima de 110 kilomteros por hora.

situarlas en los 160 gramos de diéxido de
carbono por kilémetro recorrido. Para
esta organizacion, los fabricantes de
coches europeos deberfan reducir las emi-
siones a un ritmo del 4,3% anual hasta
2008 si es que quieren cumplir con su
compromiso. Una tasa dificilmente
asumible si se atiende a lo dicho el pasado
afio por la Comisién Europea, cuando
puso de manifiesto que los avances en la
disminucién de los gases contaminantes
se desarrollaba a un ritmo menor del 2%
anual inicialmente requerido.

Por otra parte, en el capitulo de la sim-
plificacién y la mejora de la legislacion
comunitaria, el grupo insta a Bruselas a
sustituir hasta 38 directivas comunita-
rias por reglamentos de Naciones Uni-
das y a mejorar la calidad de los tests rea-
lizados por el Ejecutivo comunitario para
evaluar el impacto de las futuras inicia-
tivas que promueva. Por ejemplo, los
participantes en CARS 21 han alcanzado
un acuerdo para introducir el control de
la estabilidad electrénica en todos los
vehiculos nuevos que se vendan en
Europa, y han recomendado explicita-
mente la introduccién inmediata en el
mercado de tecnologias tales como los
sistemas anticolisién. Asimismo, la
Comisién Europea ha insistido en
la necesidad de acabar con los puntos
negros en las carreteras y con las curvas
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con 4ngulos muertos de visibilidad que
representan un peligro para los con-
ductores de la UE. Asimismo, el informe
final recomienda a los Estados miem-
bros que refuercen su cooperacién para
perseguir a los infractores.

Del mismo modo, la industria euro-
pea del automévil, pero especialmente
la espafiola, reclama una armonizacién
fiscal en toda la UE, un apartado por
el que las arcas comunitarias ingresan
anualmente unos 338.000 millones de
eurosy que, en el caso de Espaiia, pena-
liza la adquisicién de un automovil
nuevo entre un 5 y un 10% con relaciéon
al resto de principales fabricantes euro-
peos (Alemania, Francia, Reino Unido
e Iralia).

No obstante, el punto que probablemente
mids expectativas ha creado no tiene que
ver con las normas legislativas a escala
comunitaria sino con las negociaciones
que paises de todo el mundo deben abor-
dar en el seno de la Organizacion Mun-
dial del Comercio (OMC), especialmente
con relacién a algunas pricticas comer-
ciales que China estd llevando a cabo.
En este sentido, el presidente de
CARS 21 ya ha anunciado la intencién
de defender en la OMC los intereses de
la industria y los trabajadores de la UE.
Un propésito que no tiene que ver con
la aplicacién de ningtn tipo de medidas

proteccionistas, sino mds bien con que
todos los paises productores cumplan sin
excepci6n las normas internacionales para
que la libre competencia se pueda ejer-
cer en condiciones de igualdad.

Y es que, como lamenta Verheugen,
la industria automovilistica de la UE se
ha topado con diferentes obsticulos
en el mercado chino. En la actualidad,
éste se rige por dar prioridad a los fabri-
cantes nacionales y por no proteger
suficientemente los derechos de la pro-
piedad intelectual, lo que deriva en la
proliferacién de copias y falsificaciones
de productos con marca propia que mds
tarde inundan los mercados internacio-
nales. El vicepresidente de la Comisién
Europea ha advertido que la UE conti-
nuard vigilando atentamente las activi-
dades de las empresas chinas y la evolu-
cién de la legislacion en este pais, con
vistas a evaluar la posibilidad de hacer
valer los derechos europeos en caso de
que la situacién no mejore y haya que
acudir a los drbitros de la OMC para
resolver las diferencias.

Para el maximo responsable del grupo
CARS 21, los desafios a los que se en-
frenta la industria automovilistica euro-
pea se centran, en primer lugar, en saber
dar respuesta a una demanda que se
espera procederd en su mayor parte de
economias en ripido desarrollo, por lo
que la industria de la UE debe estar pre-
parada para satisfacer la motorizacién
masiva de esos mercados.

En segundo lugar, la UE debe impul-
sar la I+D+i en la automocién, un sector
que cada vez se basa més en la alta tecno-
logfa y el conocimiento. Europa parte, en
este campo, de un posicion privilegiada,
con los fabricantes europeos a la van-
guardia del desarrollo tecnolégico, que
no debe perder porque los progresos en
investigacién van a tener potencial para
modificar, de manera permanente, los
productos y los procesos de produccién
de la industria automovilistica.

El tercer desafio pasa por la optimi-
zacién de la produccién y los costes, un
proceso de cambios estructurales que las
compaiifas europeas ya han iniciado pero
que aun deben intensificar, ya que la pro-
ductividad del trabajo en la UE es infe-
rior en un 25% a la de Estados Unidos y
en un 30% a la de Japén. Asimismo, en
términos de coste por hora trabajada, la
UE de los Quince mantiene cifras com-
parables a las de EE.UU., pero superio-
res en un 10% a las de Japén y mds del
triple del nivel de Corea del Sur.
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Un cambio que ya ha tenido sus prime-
ras implicaciones tras el ingreso de los
diez nuevos miembros a la UE, cinco
de los cuales cuentan con produccion de
vehiculos que, en su conjunto, se apro-
xim6 en 2003 al mill6n de unidades.
Sus menores costes logisticos, al estar
cerca de los principales mercados euro-
peos, junto a sus reducidos costes labo-
rales y la alta cualificacién de su mano de
obra, confieren a estos paises un interés
especial para las grandes multinaciona-
les, que ya han comenzado a invertir para
la creacién de nuevas fébricas que en 2007
podrian suponer un aumento de la capa-
cidad productiva superior a los 600.000
turismos anuales.

Segin se recoge en el Informe sobre
la industria de automocién 2005, elabo-
rado por la Federaciéon Minerometalir-
gica de Comisiones Obreras (CC.00.),
el escenario mds probable para los préxi-
mos aflos es que este sector serd uno de
los principales motores del crecimiento
econémico en la Republica Checa, Hun-
gria, Polonia, Eslovaquia y Eslovenia, los
cinco nuevos miembros de la UE en los

que los principales fabricantes mundiales
—europeos, asidticos y norteamericanos—
ya estdn s6lidamente representados. A jui-
cio de este sindicato espafiol, estos paises
presentan multiples ventajas por el dina-
mismo de su demanda interna con el alza
de los salarios; por la competitividad de
los costes laborales unitarios; por la masa
critica de inversiones realizadas; por la
densidad de las infraestructuras desple-
gadas, por el apoyo de los Gobiernos a esta
industria; y por su ingreso en el UE.

En definitiva, se trata, en palabras del
comisario Verheugen y teniendo en
cuenta el cardcter global de la industria
del automévil, de establecer mecanismos
globales que permitan encontrar solu-
ciones a todos los retos planteados y
garantizar una competencia abierta, a
nivel internacional, en igualdad de con-
diciones que dé estabilidad al sector.

En este escenario global, todos los exper-
tos coinciden en sefialar que en el futuro
de esta industria habrd menos actores que
hoy. Una opinién que también comparte
el presidente de Renault y Nissan, Carlos

Ghosn, quien recientemente anunciaba
sufrimientos para aquellos fabricantes que
no tengan recursos para invertir. Para este
directivo, existe un gran desequilibrio en
los resultados de las compaiifas automo-
vilisticas, ya que unas van bien y otras
muy mal, lo que necesariamente hace pre-
ver que las fusiones o adquisiciones y el
cierre de algunas plantas se pondran al
orden del dia.

Lo que también parece claro es que
cada dfa avanzamos mds hacia un modelo
en el que primard el coche a medida, es
decir, se impondri la personalizacién de
los coches. Y ese reto también deberd
asumirlo la industria de automocién
europea.

Manuel C. Rubio

Manuel C. Rubio es periodista especializado en
economia y tecnologia.

Los datos hablan por si solos: actualmente el 98% del transporte
depende del petréleo. Su continua escala de precios junto a las
previsiones que apuntan a su agotamiento en un horizonte de
40 anos, han lanzado la carrera tecnolégica en la busqueda
de fuentes renovables que permitan jubilar a la gasolina, res-
ponsable del 20% de las emisiones de CO, a la atmésfera. Mien-
tras a corto plazo las alternativas pasan por los coches hibridos
y el uso de biocarburantes, a largo plazo todo apunta a que el
hidrégeno sera el combustible del futuro. Pero antes, es nece-
sario que unos y otros superen una serie de barreras que limi-
tan su desarrollo y produccion masiva.

Asi, Anfac habla de que de aqui al 2010 —para entonces la Union
Europea se ha propuesto que el 5,75% del consumo de energia
del sector transportes proceda de los biocarburantes— en el
sector del automévil conviviran varios enfoques que incluiran,
junto con el motor de combustion interna, sistemas de propul-
sion alternativos como los motores eléctricos y los vehiculos
hibridos, un segmento en el que actualmente las marcas japo-
nesas aventajan claramente a las europeas y al que se le otorga
un gran potencial de crecimiento, pero que, sin embargo, no esta
todavia muy claro cuantos consumidores lo demandan.

El segundo grupo de candidatos a sustituir al petréleo esta inte-
grado por una mezcla de combustible alternativos, entre los que
destacan los biocarburantes, el gas natural comprimido (GNC),
el gas licuado del petréleo (GLP) y los combustibles sintéticos.
En el caso de los biocarburantes, su desarrollo se ve limitado,
de una parte, por el problema que supone coémo garantizar el
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abastecimiento de materia prima, ya que se estima que para
conseguirlo haria falta destinar entre el 4% y el 13% del suelo
cultivable de la UE, algo a lo que no todo el mundo esta dis-
puesto. De otra, por el elevado coste que conlleva su fabrica-
cion, que casi duplica al de gaséleos y gasolinas.

A largo plazo, sin embargo, el candidato mas prometedor para
dejar definitivamente atras al petréleo parece unico y no es otro
que el hidrégeno. En el seno de la Comision Europea se apunta
incluso a que este recurso tiene el potencial para convertirse,
junto con la electricidad, en una fuente de energia universal en
el sistema energético del futuro.

El potencial del hidrégeno como combustible descansa,
segun explican desde Anfac, en sus innegables beneficios
ambientales (sélo emite vapor de agua y su oxidacion no genera
contaminantes), pero también en el hecho de que sea un bien
de consumo unico, independientemente de como o dénde se
produzca, ademas de muy abundante en el planeta, ya que
se obtiene a partir del agua.

Es obvio que las ventajas son muchas, pero las dificultades
para su manejo y produccion también. Aunque los fabricantes
de automoviles europeos estan trabajando intensamente en
el desarrollo de tecnologias basadas en el hidrégeno, e incluso
algunas de las principales marcas ya han anunciado el lanza-
miento de modelos para dentro de cuatro o cinco anos, su de-
sarrollo topa con enormes dificultades financieras y técnicas
ligadas a su produccién y almacenamiento que aun deben ser
resueltas.
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