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Resumen ejecutivo

Los proveedores europeos de componentes para automocion
son lideres mundiales en tecnologias para vehiculos eficientes y
con bajas emisiones, y ofrecen diversas tecnologias y soluciones
para reducir las emisiones de CO2.

Sera preciso contar con una gran variedad de soluciones
tecnologicas inteligentes, seguras y sostenibles para cubrir las
necesidades, cada vez mas diversas, de movilidad de la
sociedad.

La neutralidad tecnologica sigue siendo una necesidad clave en
las politicas de reduccion adicional de CO2, abriendo varias vias
tecnologicas a la movilidad baja en carbono.

La electrificacion es una ruta importante para la
descarbonizacion pero, al mismo tiempo, las mejoras adicionales
del motor de combustion interna es una via indispensable para
alcanzar los objetivos de Paris de mitigacion del cambio
climatico

Los combustibles alternativos avanzados y las tecnologias “fuera
de ciclo” ofrecen un potencial significativo adicional de reduccion
de CO2, que deberia ser desbloqueado por politicas de apoyo

Con las tecnologias  disponibles, puede  obtenerse
aproximadamente un 20-25% de reduccion de CO2 por kilometro
en 2030, con respecto a los objetivos de 2020.

El cometido de los legisladores es, basandose en la fortaleza
industrial europea, promover la movilidad baja en carbono de
manera sostenible y competitiva, para alcanzar los ambiciosos
objetivos medioambientales, reforzar el liderazgo tecnologico
europeo y sustentar el crecimiento y el empleo en Europa




Introduccion

Retos y Oportunidades

Esta previsto que la Comision Europea publique una propuesta de legislacion de emisiones de CO2 para

vehiculos ligeros a finales de 2017. Los fabricantes europeos de componentes son lideres mundiales en

tecnologias para vehiculos ligeros eficientes y con bajas emisiones, manteniendo su competitividad global y

sustentando el empleo y la fabricacion del sector de automocion en Europa. Basandose en lo conseguido en

los ultimos afios, han de definirse objetivos realistas y alcanzables para la proxima década hasta 2030, para

ayudar en la consecucion de los objetivos de Paris de reduccion del cambio climatico.

La tarea pendiente es compleja y dificil, pero tam-
bién presenta muchas oportunidades. En base a las
megatendencias que afectan al transporte y la mo-
vilidad de hoy y del marnana, los proveedores de
automocion estan potenciando la innovacion en
vehiculos limpios y eficientes, seguridad activa vy
pasiva y conduccion conectada y automatizada. Es-
tas tendencias han de abordarse en paralelo, tanto
por la industria como por los legisladores, para ob-
tener los mejores resultados posibles para el me-
dioambiente, la sociedad vy la industria. Por ejemplo,
promover la conectividad también beneficia al me-
dioambiente por la mejora del flujo de trafico y un

uso mas eficiente de los vehiculos.

La reglamentacion de la UE
deberia promover

1) El establecimiento de objetivos
transparente y tecnoldgicamente
neutral

2)  Medidas armonizadas y coordinadas
que tienen en cuenta las
megatendencias que interactuan

3)  Una politica industrial que incorpore
objetivos medioambientales y
economicos, y aporte certeza en la
planificacion

4)  Inversiones tanto en infraestructura

como en Investigacion y Desarrollo

Este planteamiento nuevo y mas orientado al siste-
ma, requiere de nuevas estrategias de la industria y
un planteamiento por parte de los legisladores de
politicas integradas y con visién de futuro. Para la
industria, el reto consiste en desarrollar soluciones
tecnologicas y orientadas al servicio para todas las
diversas demandas de movilidad. Los reguladores,
por su parte, deben coordinar sus acciones mas
que nunca, a niveles europeo, nacional, regional y
local. Tal y como establece la hoja de ruta de la Co-
mision para la descarbonizacion del transporte
‘ninguna medida individual conducira a la descar-
bonizacion del transporte en si misma". Requiere
una estrategia medioambiental que tiene en
cuenta todas las demandas futuras de movilidad,
beneficiandose de las soluciones innovadores de
movilidad y ganancias adicionales en eficiencia en
los sistemas de propulsidn convencionales, asi co-
mo el despliegue en aumento de la electrificacion.
El objetivo comun es reducir las emisiones de gases

con efecto invernadero de forma significativa.



La diversidad del mercado requiere multiples soluciones
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1. La variedad tecnologica requiere

Neutralidad Tecnologica

En general, se espera que, en el sector transporte, los combustibles fosiles dominaran el conjunto de

energias para el transporte por carretera hasta 2030, y que, después de ese plazo, las fuentes de

suministro de energia para el transporte por carretera comprenderan combustibles fésiles, gas natural,

combustibles liquidos renovables y electricidad.

Sistema 48V

Inyeccion directa GNC:

hasta un 25% de reduccion
de CO2 y emisiones de
particulas casi cero

Permiten mejoras del 8-
15% en CO2

Sera preciso contar con una gran variedad de solu-
ciones tecnologicas para cubrir las necesidades de
movilidad cada vez mas diversas, de manera segu-
ra, sostenible e inteligente. La electrificacion es una
tendencia que ya tienen en cuenta los suministra-
dores de automocion. Al mismo tiempo, los moto-
res de combustion eficientes y limpios continuan
siendo una palanca indispensable para reducir las
emisiones de CO, del transporte. También pueden
jugar un papel otras tecnologias como la gestion
térmica, las soluciones de aligeramiento de peso y

los combustibles alternativos avanzados.

El desarrollo integrado y el progreso en movilidad
segura, sostenible e inteligente demuestran que la
electrificacion y las nuevas mejoras en el motor
de combustion interna se complementan mutua-
mente, especialmente en combinacion con los bio-
combustibles avanzados, los combustibles sintéti-
cos (e-fuels) y otras fuentes de energia avanzadas.
La gran variedad de soluciones tecnoloégicas ofrece
un nuevo potencial para atender a las demandas de
movilidad individual, aumentando la oferta al con-
sumidor y aportando a la industria europea nuevas

oportunidades innovadoras.

|« P

Materiales ligeros

Aparcamiento conectado

Puede permitir una
reduccion del 30% del
trafico en ciudades

Pueden ahorrar 0,085 g
CO2 por kilogramo de
peso del vehiculo

Durante anos, la neutralidad tecnolégica ha sido
el principio aplicado con éxito en la legislacion de
emisiones en el sector transporte. Las instituciones
politicas establecen los objetivos pero cuentan con
la industria para identificar e implementar las medi-
das adecuadas. Este planteamiento crea un marco
que promueve la innovacion, en el que las empre-
sas y tecnologias compiten por las mejores solucio-
nes. El principio de neutralidad tecnolégica también

es clave para la legislacion de CO, post-2020.

La neutralidad tecnologica respalda el manteni-
miento del liderazgo tecnoldgico europeo, apoyan-
do la competitividad global de la industria pro-
veedora de automocion y la base productiva y de
empleo europea de automocion. Aprovecha la for-
taleza industrial europea mientras cumple con el
objetivo medioambiental de descarbonizar de for-

ma eficiente y creciente el sector transporte.



2. Electrificacion significa

Diversificacion

La electrificacion jugara un papel crucial en la movilidad del mafiana. La industria europea de automocion

esta introduciendo en el mercado y mejorando constantemente, un amplio rango de tecnologias de pro-

pulsion electrificadas (vehiculos eléctricos con bateria, vehiculos hibridos enchufables y vehiculos hibri-

dos), con el objetivo de ofrecer a los consumidores y ciudadanos las mejores soluciones que se ajusten a

sus hecesidades de movilidad y circunstancias.

La electrificacion comprende, en realidad, un rango
de opciones desde el eléctrico total a los diferentes
grados de hibridacion. Las personas que viven en
areas urbanas precisan de un sistema de movilidad
diferente a los pasajeros de areas suburbanas o las
mercancias que se transportan a larga distancia.
Una persona puede decidir utilizar un vehiculo eléc-
trico compartido para ir a trabajar o utilizar una bici-
cleta eléctrica para carga para llevar la compra de la
fruteria a casa, beneficiandose de los nuevos servi-
cios e incrementando el despliegue de la electrifica-

cion.

Para los viajes y transporte de larga distancia, sin
embargo, sigue siendo fundamental el aumento de
la eficiencia del sistema de propulsion convencio-
nal. Un aspecto clave para contribuir a la electrifi-
cacion es la aceptacion comercial, que a su vez
depende del coste tecnologico, su utilidad y con-
veniencia, la infraestructura y la voluntad de los
consumidores de adoptar nuevas tecnologias. To-
dos estos parametros indican un mayor papel de la
electrificacion en el futuro, pero la velocidad a la
que tendra lugar este cambio no puede todavia

predecirse con un cierto grado de certidumbre.



3. La tecnologia avanzada de combustion interna permite

Incrementar la Eficiencia

El motor de combustion interna (MCI) continuara siendo la tecnologia de propulsion predominante en la

mayoria de los nuevos vehiculos que se vendan en 2030, en linea con la diversidad de necesidades en

movilidad y transporte, la capacidad en densidad energética de los combustibles liquidos, las

preferencias de los consumidores, la velocidad gradual de renovacion de la flota y las ventajas en coste y

eficiencia.

De hecho, las tecnologias avanzadas de motores de
combustion interna seguiran vigentes en el largo
plazo, después de 2030, en particular en combina-
cion con los combustibles avanzados bajos en car-
bono. Deberan producirse nuevos avances impor-
tantes en la eficiencia de los motores de combustion
interna (MCI), y la legislacion futura tendra que ir mas

alla del mero planteamiento del tanque a la rueda.

Las ganancias en eficiencia provendran de las mejo-
ras en el sistema de propulsion convencional, asi
como de la combinacion del motor de combustion
interna con varias formas de electrificacion. Ademas,
se conseguiran reducciones de CO2 mediante avan-
ces en los sistemas de calefaccion y refrigeracion, la
gestion térmica, el aligeramiento de peso, la aerodi-
namica, las eco-innovaciones adicionales y el uso de

combustibles alternativos avanzados.

Las medidas para “desfosilizar” los combustibles
de forma sostenible también seran claves en la
futura estrategia de reduccion de emisiones de
CO,. En 2030, esta previsto que solo el 49% de la
generacion de electricidad en la UE sea renovable.
Por tanto, es necesario contar con otras soluciones
de combustibles para transporte bajos en carbono,
y se requiere un planteamiento politico mas amplio
que incluya el despliegue de los combustibles al-

ternativos avanzados.

Ello conlleva la ventaja adicional de tener como ob-
jetivo la totalidad de la flota de vehiculos, por lo que
la renovacion consecutiva es un factor crucial para
reducir las emisiones totales de CO, del sector

transporte.

Hibridacion y electrificacion (automoviles)

Hibrido Hibrido Hibrido REEV BEV BEV
“"Sauve” enchufable FCEV
. 5-20 30 - 100 40- 140 60 - 160 60- 300 100 - 150
Potencia 2 : ‘
Sy kW kW KW/ kW kW
electrica
Recuperacion de Autonomia Autononmia Conduccion Conduccion Conduccion

limitadaen

energiade
frenada modo
eléctrico
Reduccién CO2 10-15% 15-25%

{deltanqueala
rueda)

De 50-100Km en
modo eléctrico sin
restricciones

40-003:‘

eléctricacon
ampliaciénde
autonomia

sin emisiones sin emisiones

50-90%" 100% 100%

" segun la capacidad de la bateria, la estrategia de operacion y el perfil de carga

Leyenda:
REEV - Vehiculo eléctrico con autonomia ampliada
BRV - Vehiculo eléctrico de bateria

FCEV - Vehiculo eléctrico de pila de combustible



Perspectiva desde un planteamiento
del pozo a la rueda
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4. Planteamiento del pozo a la rueda

Maximizando Oportunidades

CLEPA se compromete con las medidas que pueden tener un impacto real en el reto global del cambio

climatico. Por lo tanto, de cara al futuro, el planteamiento politico mas adecuado es cuantificar las emisio-

nes del pozo a la rueda. Este planteamiento permite tener en cuenta todas las contribuciones a las emi-

siones de gases con efecto invernadero del trasporte por carretera, incluyendo la generacion de electrici-

dad.

El planteamiento del pozo a la rueda aborda el pa-
rametro primario del cambio climatico: las emisio-
nes totales de CO; a la atmdsfera. Ademas de ase-
gurar una clara atribucion de responsabilidades a
los diferentes sectores, permite la comparacion
equitativa de las diferentes fuentes de energia y
de las diferentes tecnologias de sistemas de pro-
pulsion, totalmente en linea con el principio de
neutralidad tecnologica. El planteamiento tambiéen

tiene en cuenta el amplio rango de intensidades en

gases con efecto invernadero de las diferentes

fuentes renovables de energia.

De cara al futuro, un planteamiento politico mas
amplio motiva al sistema de transporta a anticipar
beneficios medioambientales mas alla del 2030 y
por tanto promueve inversiones a largo plazo en
tecnologias de energias renovables; electricidad,
gas natural, hidrogeno, biocombustibles avanzados

y combustibles sintéticos.



5. Compaginar objetivos medioambientales y

Fortaleza Industrial

Ninguna solucion tecnologica unica permitira alcanzar los objetivos de bajas emisiones por si misma,

mientras que las combinaciones de soluciones tecnologicas propiciaran las reducciones necesarias de

una manera mas rapida, inteligente y eficiente.

Mediante la promocion de varias vias a largo plazo
para la movilidad baja en carbono en la nueva legis-
lacion europea de CO,, la UE maximizara, en térmi-
nos medioambientales, el potencial de reduccion
de CO, vy, en términos industriales, aprovechara el
liderazgo europeo en tecnologias avanzadas de
combustion , altamente eficientes, permitiendo y
financiando las posteriores inversiones masivas en

sistemas alternativos de propulsion.

Las iniciativas politicas debe por tanto promover
todas las tecnologias disponibles, incluso aquéllas

soluciones que puedan contribuir a reducir las

emisiones pero en riesgo de ser consideradas una
inversion no atractiva debido a la metodologia de me-
dida del marco regulatorio actual. La regulacion inteli-
gente esta basada en evidencias, es neutral tecnolo-
gicamente vy utiliza parametros equitativos y traspa-
rentes para valorar las opciones politicas. La regla-
mentacion inteligente tambien se refiere al logro de
los objetivos de la economia europea. Un marco re-
gulatorio propicio y favorable busca promover la
competitividad de la industria europea en torno a un
modelo de alto valor anadido, que desarrollara e in-
crementara, de forma sostenible, las areas europeas

de liderazgo y excelencia.

La combinacion de tres opciones conducira al objetivo de casi cero
emisiones netas para el sector transporte en 2050

2020
1

2030

2040 2050

Hibridos eficientes y electrificados
1 Medidas para alta eficiencia de vehiculos y motores
Hibridos suaves, hibridos, hibridos enchufables

Electrificacion (BEV, FCEV)
2 Crecimiento del mercadode BEV ~ Los FCEV dejande BEV como principal vehiculo s BEV'y FCEV
| ser nichp te Mercado | wv movilidad urbana
Combustibles renovables
3 5-10% de biocombustibles Crecimiento de combustibles sintéticos importados  Combustibles PtX locales e importados
para FCEV, REEV/PHEV, SHEV
Leyenda:

BEV: vehiculo eléctrico con bateria

Hibridos altamente eficientes con combustibles renovables
automoviles larga distancia, vehiculos pesados

=

REEV: Vehiculo eléctrico de autonomia ampliada

PtX: Power-to-X: combustibles obtenidos a partir PHEV: Vehiculo eléctrico hibrido enchufable

del excedente de energia eléctrica renovable
FCEV: vehiculo electrico con pila de combustible

SHEV: Vehiculo eléctrico hibrido serie



0. Promoviendo la inversion

Fomentando el Empleo

En los préximos aios, la implantacion en el mercado de los vehiculos eléctricos dependera en gran medi-

da de los desarrollos en las tecnologias de baterias, las inversiones en infraestructuras y la accesibilidad y

asequibilidad del transporte electrificado, ya sea en el transporte publico urbano o en los viajes individua-

les y de mercancias de larga distancia. Un sistema de transporte limpio, seguro e inteligente deberia cu-

brir las diferentes necesidades de la poblacion.

CLEPA aprecia los esfuerzos realizados en construir
las infraestructuras necesarias para el despliegue
en gran escala de los vehiculos eléctricos en el
transporte publico y privado. En aras de la neutrali-
dad tecnoloégica, estos esfuerzos deberian compa-
ginarse con una misma consideracion a las mejoras
en la eficiencia de las tecnologias de los sistemas
tradicionales de propulsion, asi como en avanzar en
la viabilidad econdmica de los combustibles alter-
nativos avanzados, ya que ambos se benefician de

las infraestructuras existentes.

El desarrollo de la proxima generacion de baterias
requerira un esfuerzo de magnitud significativa en
investigacion y desarrollo colaborativo y pre-
competitivo, y se beneficiaria de los fondos publi-
cos a nivel de la UE en la fase de investigacion cola-

borativa precompetitiva.

Requiere especial atencion la transicidon del perso-
nal de la industria de automocion hacia las proxi-
mas etapas en tecnologias para la movilidad. EL mo-
tor del empleo en el sector de automocion esta ba-

sado en su tremendo poder de innovacion.

Mantener y acelerar este poder de innovacion de-
be ser uno de los objetivos para la politica climatica

europea.

El empleo en el sector de automocion depende de
recurrir a una gama de tecnologias amplia e inteli-
gente en la transicién hacia la movilidad sosteni-
ble. Los empleos relacionados con el procesado de

metales y la ingenieria mecanica - en menor o

h

¢}

2

mayor medida, dependiendo de la mezcla tecnolo-

1%

@

gica- dejan paso a los perfiles relacionados con
componentes eléctricos y su montaje. Ademas la
‘industria 4.0" y los desarrollos en la conduccion
conectada y automatizada requieren una evolucion
adicional del personal de automocion.

El panorama para el empleo en automocion afecta
también a otras partes de la economia. La inver-
sion y el empleo en el sector de la fabricacion de
vehiculos soportan de forma sustancial la ocupa-
cion y la innovacion en las industrias de fabricacion
en sentido amplio, de maquinaria y los servicios.
Para que la transicion social e industrial se lleve a
cabo con éxito, es necesaria la colaboracién a largo
plazo entre la industria y las instituciones politicas,
asi como en areas como la educacion y la investiga-

cion



7. Nueva legislacion de CO2 para vehiculos ligeros

CLEPA considera que, con las tecnologias disponibles y con respecto a los objetivos del 2020, para el

2030 puede conseguirse una reduccion del 20 al 25% aproximadamente en las emisiones de CO2 por

kilometro.
Sin embargo, el establecimiento de los nuevos ob-

jetivos legislativos precisos sigue siendo un desafio,
ya que los objetivos futuros deberian establecerse
usando el nuevo ciclo de ensayo de vehiculos
WLTP. Ademas , el potencial de reduccion de CO,

del vehiculo no mostrara una tendencia lineal, ya

que las reducciones son cada vez mas dificiles de
conseguir debido a limites fisicos, y a la vista de las
incertidumbres con respecto a los costes y la acep-
tacion del mercado para los sistemas alternativos

de propulsion.

Areas de accion para la reduccion del CO2 del sector
transporte

Emision CO2=>0

Movilidad
Transperte publico, cambic

modal. ...

Vehiculo
Aligeramiento

~
aerodinamica
eficiencia

Portador de energi \

Flujo de trafico
Automatizado, conectado, ...

Sistema propulsion -
Eficiencia y electrificacion

Fosil — Bajo en carbono — Renovable
(electricidad y combustibles)

Renovacion del parque de
automdviles existente

Las politicas deberian promover la renovacion del
parque de automoviles, ya que es un elemento
crucial para alcanzar el objetivo de reducir las

emisiones de CO, del transporte por carretera. Es

Aproximadamente 12,5 millones de vehiculos nuevos se
matriculan cada ano en la UE.
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importante recalcar que la regulacion de CO, actual

y futura aplica solamente a los nuevos vehiculos
vendidos. En la Union Europea cada ano solo se re-

emplaza el 5% del parque de vehiculos.

En total, hay aproximadamente 250 millones de automo-
viles matriculados en la UE.

Fuente: Instituto de Colonia para la Investigacion Economica: Para
una mejor regulacion de CO, de los vehiculos a motor en Europa.
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Consideraciones clave para los legisladores

Deberia mantenerse la neutralidad tecnolégica como principio clave para la legislacion; con ello
se promoveria la innovacion en todas las vias posibles para la reduccion del CO,, y se posibilitaria
un planteamiento politico mas amplio, incluyendo sistemas de propulsion alternativos, asi como
tecnologias limpias y eficientes para motores de combustion interna, y también sistemas de pro-

pulsion alternativos avanzados.
El establecimiento de nuevos objetivos debe realizarse de forma transparente.
g/km debe permanecer como la métrica elegida

CLEPA recomienda incluir un calendario de transicion en los anos precedentes hasta los objetivos

del 2030 para crear certeza en la planificacion y medioambiental.

CLEPA apoya la introduccion del WLTP como el procedimiento de ensayo mas realista y fiable,
pero recalca que la conversion desde el NEDC no debe cambiar el nivel de ambicion o reducir el
cumplimiento para el 2020. Mas aun, es necesaria claridad en la conversion de NEDC a WLTP an-

tes de establecer cualquier objetivo futuro.

Las eco-innovaciones han de jugar un papel importante para alcanzar la ambiciosa reduccion de
gases con efecto invernadero, como promotor de innovacion, por lo que deberian ser ampliadas

mas alla del limite actual de 7g.

Las eco-innovaciones abarcar a todas las medidas no incluidas en el ciclo, y tambien ampliarse
para recoger los beneficios de ahorro de combustible de ciertas tecnologias clasificadas actual-

mente como funciones de “confort”.

Deberian ser incluidas las tecnologias relacionadas con la conectividad (C2X) que pueden derivar
en una mejor gestion del trafico y, consecuentemente, en una reduccion en el consumo de com-
bustible.

CLEPA apoya un mecanismo de compensacion para fomentar la adopcion temprana de las nuevas

tecnologias.

Para acelerar el despliegue de las nuevas tecnologias de bajas emisiones, CLEPA apoya la conti-
nuidad de los supercréditos en el marco legislativo del 2030.

CLEPA considera que actualmente no hay datos suficientes para la aplicacion y cumplimiento del
analisis de ciclo de vida completo y que, como primer paso, el planteamiento del pozo a la rueda
es mas apropiado para medir la totalidad de las emisiones de CO, en la atmosfera mas alla del

marco temporal del 2030.
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Conclusiones

La respuesta légica y responsable a los retos de la movilidad de hoy y del manana es adoptar un plantea-
miento equilibrado y la combinacion de tecnologias para reducir las emisiones totales en el sistema de
transporte. El verdadero reto se encuentra mas alla del 2030: descarbonizar las fuentes de energia - elec-

tricidad y combustibles - para asegurar una movilidad libre de carbono en 2050.

Los proveedores europeos de automocion son Li- deben ser gestionados proactivamente asi como de
deres mundiales en la tecnologia moderna de mo- forma sostenible. La UE ha de hacer el mejor uso po-
tores de combustion y componentes auxiliares efi- sible de su base productiva en la carrera global por la
cientes, y también buscan activamente el liderazgo competitividad y el liderazgo tecnologico, basandose
en sistemas alternativos de propulsion. en las fortalezas propias para alcanzar sus objetivos

. . medioambientales y a la vez mantener un sector in-
El progreso tecnoldgico, la aceptacion del consu-

dustrial de automocion fuerte e innovador.

midor y la transicién industrial llevan tiempo y




<. CLEPA

European Association of Automotive Suppliers

CLEPA es la Asociacion Europea de Proveedores de Automocion (www.clepa.be). Mas de 120 de los provee-
dores mundiales mas importantes de componentes, sistemas y modulos para vehiculos, y 23 asociaciones
nacionales y europeas sectoriales son miembros de CLEPA. Representa a mas de 3000 empresas, que em-
plean a mas de 5 millones de personas y cubren todos los productos y servicios de la cadena de suministro
de automocion. Basada en Bruselas, CLEPA esta reconocida como interlocutor natural por las instituciones

europeas, las Naciones Unidas y las asociaciones relacionadas (ACEA, JAMA, MEMA, etc))

SERNAUTO es la Asociacion Espafiola de Proveedores de Automocion (www.sernauto.es). Fundada en 1967,
reune a mas del 85% de la facturacion del sector a traves de sus empresas asociadas. Representa a una in-
dustria formada por mas de 1000 empresas que proveen de componentes a las 17 plantas de fabricacion de
vehiculos implantadas en Espana, siendo ademas el tercer sector que mas exporta, directamente el 60% de
la produccion y alcanzando el 82% si se tienen en cuenta los componentes instalados en vehiculos exporta-
dos. Se trata de un sector estrateégico que en 2016 facturd en Espafa mas de 34.000 millones de euros, alcan-

zando 343.500 empleos directos e indirectos.

Unos 12 millones de personas trabajan en la industria europea de automocion.

Los proveedores europeos de automocion emplean directamente a 5 millones de personas.

o Los proveedores europeos de automocion invierten cada ano 22.000 millones de euros en I+D+i. Son el

mayor inversor privado en investigacion e innovacion.

. Cada ano se fabrican en Europa 18 millones de vehiculos, contribuyendo a la estabilidad y crecimiento

de la economia europea.
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