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La evolucion de la inflacion y de los
fipos de inferés sigue centrando el
debate de la coyuntura econémica
infernacional y nacional.

Pese a que los precios siguen siendo
elevados en perspectiva histérica, la
desaceleracion empieza a ser mani-
fiesta en el IPC de Estados Unidos,
en de la Zona Euro y también en
Espafia, aunque la fasa subyacente
sigue en niveles elevados. los ana-
listas econémicos destacan que la
reducciéon va a ser progresiva, vold-
fil y que va a estar marcada por el
efecto base de los picos del ejerci-
cio anferior, con un perfil decreciente
conforme avance el afo.

Mientras que en Europa la modera-
cion de los precios energéticos es
visible en el IPC, pese a que se man-
fienen las tensiones inflacionistas en
alimentos, bienes industriales y servi-
cios, en Estados Unidos los precios
del sector servicios y de la alimenta-
cién fienen una mayor resistencia.

Frente a esta situacién, los bancos
centrales mantienen el endurecimienfo
de su politica monefaria como eviden-
cia de su preocupacién por la persis-
tencia de la inflacién. En este sentido,
la Reserva Federal, tras diez subidas
consecufivas, parece estar en el prin-
cipio del fin de la tensién monefaria,
mientras el Banco Central Europeo,
con la dltima subida de los tipos de
interés al 4%, ha manifestado que el
final de las subidas no estd préximo.

Asi, los tipos de inferés a largo plazo
se han incrementado, aunque se
mantienen por debajo de los maxi-

mos del afio, y las Bolsas ofrecen un
comportamiento positivo pese a la
incertidumbre.

El andlisis de la coyuntura econémica
infernacional revela que el crecimiento
del PIB del primer trimestre en Estados
Unidos provino, en gran medida, del
consumo privado y publico. Asi el
PIB estadounidense crecié un 2% en
el primer frimestre de 2023, con un
aumento de la produccién industrial
del 1,4% en mayo respecto a febrero
de 2020 vy con un crecimienfo de las
ventas minoristas del 30,7% en térmi-
nos corrientes respecto al mes anterior
del inicio de la pandemia. Destacable
es también del pafs nortfeamericano
el dinamismo de su mercado laboral,
con un paro del 3,7% en mayo des-
pués de alcanzar en enero y abril el
2,4%, niveles no vistos desde 1969.

Por su parte, la economia china tam-
bién ha mostrado un notable creci-
miento en el primer trimestre, de un
2,2%, debido al efecto rebote tras
la debilidad del cuarfo trimestre de
2022. la reactivacion del sector ser-
vicios fras las politicas del Covid cero
han impulsado al PIB, especialmente
en hotfeleria y resfauracion, servicios
financieros, comercio y fransporte.

En la Zona Euro, el crecimiento del
primer trimesfre da sefiales de agota-
miento, con una caida del -0,1% del
PIB v un fenue crecimiento del 1% de
la produccién industrial en abril y una
tasa de paro del 6,5% en mayo, el
nivel mas bajo del ciclo.

En Espaiia, el crecimiento del PIB del
primer trimestre del afio ha superado
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finalmente el dafo preliminar publica-
do en abril y se sitta en el 0,6%, lo
que significa que ha crecido un 0,5%
respecto al promedio de 2019. Por
el lado de la demanda, se aprecia
la confribucion de la inversion y las
exportaciones, en defrimento del con-
sumo de los hogares, que vuelve a
descender. Asi, el consumo privado
ha caido un -3,8% mientras que el
publico ha aumentado un 6,4%. Por
su parte, las exportaciones de bienes
se han incrementado un 5,7% respec-
to al promedio de 2019. Desde el
punto de vista de la oferta, destaca
el buen comportamiento del sector
agropecuario, del ocio y ofros ser-
vicios.

En el mercado de frabajo espaol,
los datos de la Encuesta de Pobla-
cion Activa del primer trimestre del
afo han mostrado una reactivacion
del empleo, creciendo la ocupacion
un 1,2% tras haber permanecido
esfancada en el segundo semestre
de 2022. En términos de dfiliacién a
la Seguridad Social, el nimero fofal
de dfiliados ha crecido 1,2 millones
desde el inicio de la pandemia.

Respecto a la inflacién, el dafo estima-
do del IPC, a junio de 2023, es del
1,9%. Este indicador adelantado, de
confirmarse, muestra una disminucién
de mds de un punto de su tasa anual
gracias a la evolucion decreciente del
precio de los carburantes, la electri-
cidad y los alimentos y bebidas no
alcohdlicas.

En el caso de Aragdn, segin las
estimaciones de o Autoridad Inde-
pendiente de Responsabilidad Fiscal
(AIREF), el crecimiento del PIB en

el primer trimestre del afo ha sido
modesfo, un 0,5%, quedando unas
décimas por encima de la media del
pafs. Es resefiable el descenso de la
produccion industrial en abril (-3,9%),
que experimentd la mayor rebaja
desde julio del afio pasado, fruto
de la caida de 10 de las 14 ramas,
entre las que destacan los descensos
de textil, calzado y confeccién, asi
como el material de transporte.

En el saldo comercial, Aragén ha
registrado por fercer mes consecutivo
un saldo deficitario de 272 millones
de euros, algo inusual en la historia
de la Comunidad. Asi, las expor-
faciones han sufrido una variacién
interanual del -8,3% en abril mientras
que las imporfaciones aumentaron un

33,4%.

Por la parte del mercado inmobiliario
aragonés, en el primer trimestre del
aro, la compraventa de viviendas ha
descendido un 13%, confirmdndose el
cambio de tendencia a la baja produ-
cida por los aumentos de tipos de inte-
rés para la financiacion hipotecaria.

El mercado laboral en Aragén, por su
parte, ha mostrado una timida mejora
en el primer trimestre, segin los datos
de la EPA. la ocupacién se ha incre-
mentado un 3,2% interanual, la tasa
de paro ha caido hasta el 8,9% v las
afiliociones a la Seguridad Social han
crecido un 3% inferanual en mayo,
alcanzando el dato més alto de la
serie regional.

En Aragén, la inflacién ha sido menos
grave que en el conjunto de Esparia
en mayo, siendo un 2,6% inferanual,
seis décimas por debajo de la varia-



cién nacional (3,2%). Por su parte, la
tasa subyacente ha seguido desace-
leréndose por tercer mes consecutivo
hasta alcanzar el 5,7% en mayo res-
pecfo al 6,1% en Esparia.

La edicion 79 de la Revista Econo-
mia Aragonesa incluye un especial
sobre movilidad coincidiendo con
la celebracién de la reciente aper-
tura de Mobility City en el Pabellon
Puente disefiado por la arquitecta
Zaha Hadid, por iniciativa de Funda-
cién Ibercaja en colaboracion con el
Gobierno de Aragén. Mobility City
es el primer Museo Tecnologico de la
Movilidad en el siglo XXI, el principal
polo de afraccién de la nueva movi-
lidad y el lugar de referencia a nivel
mundial para mostrar cémo serdn las
ciudades del futuro y el movimiento de
las personas a través de ellas.

En el primero de los monogréficos, el
economista José Maria Garcia reo-
liza un compendio monogrdfico de
las opiniones recogidas en diferentes
Colegios Profesionales de Aragon
(COPA) junto con los clusteres de
Automocion y Movilidad de Aragén
(CAAR] y Logistica de Aragon (ALIA)
sobre las nuevas fendencias en movi-
lidad que se estdn produciendo en
la sociedad. la diversidad de las
perspectivas de los profesionales
proporciona una amplitud al deba-
te sobre la adopcién de los nuevos
modelos de movilidad que preciso
de una reflexién sosegada. El impac-
to medioambiental derivado de los
nuevos vehiculos eléctricos, las inno-
vaciones en materia de combustibles
sintéficos y pilas de hidrégeno, la tec-
nologia de telecomunicaciones en el
desarrollo de los coches conectados
y auténomos, la logistica de Gltima
milla, la educacion vial y la accidento-

lidad, la movilidad en el dmbito rural,
el envejecimiento de los conductores
y la formacién para el empleo en el
sector son algunos de los debates que
recoge el arficulo.

En el segundo de los articulos mono-
gréficos sobre movilidad, Ana lsabel
Elduque vy Juan José Ortega, decana
y tesorero del Colegio Oficial de
Quimicos de Aragén y Navarra, rea-
lizan “una aproximacion al vehiculo
eléctrico desde la quimica”. En él
abordan la necesidad de incorporar
nuevas fecnologias y materiales que
cubran las necesidades de desarrollo
de la movilidad eléctrica. El proble-
ma del almacenamiento de energia
en las baterias, la evolucién de los
procesos electroquimicos en que se
basan estas baterias v el desarrollo de
nuevos materiales para la fabricacién
de las mismas son refos pendientes
que impactaran en la evolucion del
desarrollo del vehiculo eléctrico y la
sostenibilidad de este modelo nuevo
de movilidad.

En la seccién “Punto de mira”, la Dele-
gada de Europa Press en Aragén,
Alicia lbares, realiza un exhaustivo
ejercicio de repaso de los Ultimos
acontecimientos en el panorama eco-
nomico en Aragén en su articulo fitulo-
do "Economia enfre urnas”, incidiendo
en el impacto de los logros econémi-
cos en las camparios electorales.

Para cerrar el nimero /9, en la visién
empresarial se incluye una enfrevista
con Fernando de Yarza lopezMadra-
zo, Presidente del Grupo Henneo.

El separador de la Revista recoge
los principales datos del impacto del
Banco en materia de sostenibilidad
hacia los clientes.
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La politica monetaria
sigue condicionada a la
evolucion de los precios

La situacion econdmica global sigue
marcada por la evolucién de los pre-
cios. Pese a que los niveles contindan
siendo elevados histéricamente, sobre
fodo en la tasa subyacente y en los
precios de los alimentos y bebidas no
alcohdlicas, que exhiben una mayor
resistencia, la desaceleracion de los
precios es manifiesta: el IPC de la
Zona Euro, EE.UU. y Espafia disminu-
yen. Cabe destacar que la reduccion
va a ser progresiva, voldfil, marcada
por el efecto base de los picos del
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afio pasado y con un perfil de mds a
menos conforme avance el afo.

Contrasta la répida traslacion de la
subida inicial de los costes energéti-
cos, con la bajada actual a lo largo
de las cadenas de produccién y con-
sumo, que estd siendo mds lenta. Los
precios de las materias primas en
Europa siguen moderdndose. El pre-
cio del petréleo se ha mantenido esfa-
ble por debajo de los 75 délares por
barril de Brent y se encuentra alejado
de los niveles de hace un afio. la
Gltima reunién en junio de la OPEP+
anuncié que alargard el recorfe de la
produccién durante fodo el 2024. Las
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La moderaciéon de los
precios energéticos

es visible en el IPC de
la Zona Euro, pese a
que se mantienen las
tensiones inflacionistas
en alimentos, bienes
industriales y servicios.

perspectivas de la demanda acusan
la debilidad prevista en el crecimiento
mundial, en particular por la fimidez
del rebote de la actividad en China.

El precio del gas ha seguido mode-
randose en Europa v se sitta en forno
a los 30€ por MWH, lo que supone
una caida del -70% interanual, tras los
117€ de diciembre y el méximo de
237€ en agosto de 2022. En mayo
de 2023 alcanzé minimos no vistos
desde mayo de 2021. los futuros
marcan precios similares a los actua-
les, lo que refleja que las tensiones en
el mercado del gas se han reducido.
los precios de las materias primas
industriales, agricolas y ganaderas se
han mantenido estables o ligeramente
a la baja en los dltimos meses.

En la Zona Euro, el IPC se situé en
el 6,1% en mayo, desde el 7,0% de
abril y el méximo del 10,6% en octu-

Precio del gas en euros por MWh y media en 30 dias

bre de 2022. Se trata del dato mas
bajo desde febrero de 2022, previo
a la guerra. A su vez, la tasa sub-
yacente fambién se desacelerd alcan-
zando un 5,3% interanual desde el
5,6% de abril. Dentro del IPC, los
precios energéficos han pasado a
caer un -1,8%, desde el méximo
crecimiento del 41,5% del octubre
pasado. Sin embargo, las presiones
inflacionistas sobre alimentos, alco-
hol y tabaco siguen siendo elevadas
(12,5%, frente al 13,5% de abril y
el 15,5% de marzo), seguida de los
bienes industriales no energéticos
(5,8%, respecto al 6,2% de abril) y
los servicios (5,0%, frente al 5,2%
de abril). Buena noticia es el menor
encarecimiento de los alimentos, la
contencién seria mds acusada en los
alimentos elaborados (13,4%, desde
el 14,6%), aunque también se desace-
leraron los alimentos no elaborados

(9,6%, desde el 10,0%). Que no se
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produzcan efectos de segunda ronda
es una de las mayores preocupacio-
nes del Banco Central Europeo paro
finalizar las tensiones inflacionistas
actuales.

En Estados Unidos, el crecimiento
del IPC se frend hasta el 4,0% inte-
ranual, desde el 4,9% de abril y el
maximo del 9,1% en junio de 2022.
Se frafa del menor incremento desde
marzo de 2021. En el caso de lo
tasa subyacente, el crecimiento sélo
se redujo dos décimas, hasta el 5,3%
interanual. La variacién de los precios
energéticos se mantuvo en tferreno
negativo por tercer mes consecutivo
(11,7%) y la desinflacién en los pre-
cios de los bienes es visible (2,0%,
tras el 12,3% de febrero de 2022
cuando estuvieron afectados por los
problemas de suministros). En sentido
contrario, el principal obstaculo para
la desaceleracion del IPC son los pre-

Variacion anual de los precios

cios de alimentacion (6,7%] y servi-
cios excluyendo energia (6,6%) pese
a que han moderado su aceleracion
frente a los meses anteriores.

los bancos centrales mantienen su
preocupacion por la evolucién de los
precios. Durante el afio se han suce-
dido nuevas subidas de los tipos de
intervencién, tanto en la Zona Euro
como en Estados Unidos. Pese a la
moderacién de la inflacion, los niveles
siguen lejos de los objetivos de los
bancos centrales a medio plazo

Lla Reserva Federal tras diez subidas (4
de 75 pb., 2de 50 p.b. y 4 de 25
p.b.) en el mayor endurecimiento de
la politica monetaria desde los afios
ochenta, afronfa lo que parece ser el
principio del fin del tensionamiento
monetario. En mayo, incrementd el
fipo de referencia en 25 p.b, hasta
el 5,25% (las subidas se han regis-

ENTORNO ECONOMICO ACTUAL >

En Estados Unidos tienen
una mayor resistencia
los precios de servicios y
alimentacién.

El endurecimiento de
la politica monetaria

evidencia la preocupaciéon

por la inflacién de los
bancos centrales.
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trado desde el 0,25%, en tan solo un
afio). En junio, frend las subidas en el
5,25% pese a mantener un discurso de
potenciales subidas adicionales. Todo
queda condicionado a la valoracion
de los efecfos de la resfriccién mone-
faria, la evolucion de la inflacion y la
ralentizacién econdmica.

El Banco Central Europeo, repifi¢ en
junio el proceso de mayo, con una
nueva subida de 25 p.b, elevando el
fipo de interés al 4,0%. El enfoque del
Banco Central Europeo que, seguird
siendo dependiente de los datos, no
parece que sea el final de las subi-
das. Desde su primer movimiento

Tipo de intervencion de los bancos centrales

en julio, ha incrementado el tipo de
interés en ocho ocasiones. Ademds,
ha anunciado el final de las reinver-
siones de deuda publica del APP en
julio. Esta medida implica que el ritmo
de reduccion del balance pasara de
-15.000 Mn€ mensuales a una media
de -25.000 Mn€. los efectos de las
subidas realizadas se estan transmi-
tiendo a las condiciones de financia-
cién y estan afectando gradualmente
a la economia, siendo visible en el
crecimiento del primer frimestre de
2023. El Euribor a 12 meses ha
recogido los movimientos del Banco
Central Europeo y se encuentra por
encima del 4%.
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Los fipos de interés a largo plazo tam-
bién han subido, aunque se mantie-
nen por debajo de los médximos del
afo. Tras un ciclo en el que se situa-
ron en niveles bajos e incluso negati-
vos, con la coyuntura actual, el tipo
a diez aios de Alemania alcanzé el
2,75% en marzo y el de EE.UU. llegod
a superar el 4,05%. A cierre de junio,
las rentabilidades se situaban en el
2,4% en el caso aleman, después de
moderarse en -35pb. desde maximos
del afo y 3,85% el bono estadouni-
dense. El tipo soberano a diez arios
espafiol mostraba un fipo del 3,4%
en junio, con una prima de riesgo de
100 p.b respecto a Alemania.

Tipos de interés a diez aios

El comportamiento de la Bolsa, a
pesar de las subidas de los tipos de
inferés v las incertidumbres financieras
de marzo, que provocaron caidas,
mantiene un comportamiento posi-
fivo en el afo. En el primer semes-
fre subieron el S&P500 de EE.UU.
(14,5%), el Nikkei (27,4%), la Bolsa
de Shanghai (3,0%), el Stoxx 600
europeo [7,5%) y el lbex (15,6%). En
Europa, los sectores mdés destacados
del primer semestre fueron viajes y
ocio (24,5%), distribucion (24,1%),
tecnologia (24,1%) y bienes de con-
sumo (21,9%), mientras que cayeron
petrdleo (-5,5%), el sector inmobiliario
[-12,5%) y recursos basicos (-14,5%).
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Los tipos de interés

a largo plazo suben,
aunque menos que

los tipos a corto plazo.

A

V

VAR

4

2

0 o7V
2

may.-?3 may.-98 may.-03 may.-08 may.-13 may.-18 may.-23
EE.UU. Espaiia Alemania
FUENTE: Dafastream y elaboracion propia
JULIO 2023 | ECONOMIA ARAGONESA | 19






)

Internacional







INTERNACIONAL >

Coyuntura internacional

ECONOMIA INTERNACIONAL

Crecimiento del PIB

EE.UU. 1,2 12,5 5,0 57 3,7 1,8 1,9 0,9 1,8
Zona Euro 0,8 14,2 4,0 4,8 55 4,3 2,5 1,8 1,0
Esparia 4,4 17,9 4,2 6,6 6,3 7.7 4,9 3,1 4,2
Japén =1,1 7.8 1.7 1,0 0,6 1,5 1,6 04 1,8
China 18,7 8,3 572 4,3 4,8 0,4 3,9 2,9 4,5
Brasil 2,9 12,4 4,5 2,2 2,3 3,6 3,6 2,5 34

Principales indicadores

EE.UU.

Produccién industrial 0,6 10,9 5,9 4,5 4,9 4,2 3,2 0,6 0,2
Tasa de paro 6,2 5,9 5,1 4,2 3,8 3,6 3,6 3,6 3,5
Precios consumo 1,9 4,9 5,3 6,7 8,0 8,6 8,3 7.1 5,8
Zona Euro

Produccién industrial 5,1 24,9 6,8 2,6 1.7 2,1 3,5 2,1 0,5
Tasa de paro 8,2 8,0 7,5 A 6,8 6,7 6,7 6,7 6,6
Precios consumo 1,0 1,8 2,9 4,7 6,1 8,0 9.3 10,0 8,0
Espafia

Produccién industrial 3,1 28,6 1,8 1,8 1,5 4,4 4,6 0,8 1,4
Tasa de paro 16,0 15,3 14,6 13,3 13,7 12,5 12,7 12,9 13,3
Precios consumo 0,6 2,5 3,4 5,9 7.7 91 10,1 6,6 5,1

Japén

Produccién industrial -1,3 20,0 6,0 1.0 0,6 -3,6 4,5 0,0 -1,4
Tasa de paro 2,8 2,9 2,8 2,7 2.7 2,6 2,6 2,5 2,6
Precios consumo 0,5 0,7 0,2 0,5 0,9 2,4 3,0 3,9 3,6
China

Produccién industrial 24,6 9,0 4.9 3,9 6,3 0,6 4.8 2,8 3,2
Ventas minoristas 34,0 14,1 5,1 3,5 1,6 4,9 3,9 R 7,1

Precios consumo 0,0 1,1 0,8 1,8 1,1 2,2 2,7 1,8 1,3
Brasil

Produccién industrial 5,0 22,7 -1,3 5,6 -3,5 0,3 0,5 0,7 0,5
Tasa de paro 14,9 14,2 12,6 11,2 1 9.3 8,7 7.9 8,8
Precios consumo 6,2 8,6 10,4 10,7 11,0 12,1 8,7 6,1 5,2

Datos de mercados financieros

Tipos de interés internacionales

Fed Funds 0,25 0,25 0,25 0,25 0,50 1,75 3,25 4,50 5,00
BCE 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,25 2,50 3,50
Bono EE.UU. 10 afios 1,66 1,54 1,46 1,49 2,49 3,12 3,88 3,75 3,38
Bono alemdan 10 afios 0,39 0,20 0,23 0,25 0,53 1,44 2,09 2,39 2,12
Tipos de cambio

$/Euro 1,18 1,20 1,17 1,13 1,10 1,05 0,96 1,06 1,08
Mercados bursdtiles

Standard&Poor s 3974,54  4280,70 445548 472579 4543,06 391174 365504  3844,82  3970,99
Stock-600 426,93 457,63 463,29 482,51 453,55 412,93 388,75 427,45 440,11
Nikkei 20176,70 29066,18 30248,81 28782,59 28149,84 2649197 206431,55 2640587 27385,25
lbex 35 8498,20 909500 8873,10 8563,70 8330,60 8244,10 7508,50 8269,10 8792,50
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Coyuntura internacional

Llos datos de PIB del primer frimestre
de 2023 muestran un debilitamiento
de la economia, sobre todo en la
Zona Euro, donde los hogares siguen
acusando los efectos de la inflacion, a
los que hay que sumar ahora el incre-
mento de los costes financieros.

A pesar de que los efectos de la cri-
sis energética no han sido tan graves
como se llegd a temer, tampoco se ha
recuperado el dinamismo que siguié a
la salida de la crisis pandémica y las
subidas de los tipos de inferés comien-
zan a evidenciarse sobre las condicio-
nes de financiacion y el conjunto de
la economia.

La nueva revision del PIB de EE.UU.
en el primer trimestre de 2023 mos-
tré un mayor crecimiento: del 1,3%
previamente estimado hasta el Q,Oé
en fasa frimestral anualizada. El PIB

del primer frimestre exhibe cierfa des-
aceleracién tras el 2,6% del cuarto
frimestre de 2022 y el 3,2% del ter-
cer trimestre. El crecimiento provino
en buena medida de la aceleracién
del consumo privado (4,2% tta.] y el
pablico (5,0%), pero cayd de nuevo
la inversion (-0,4%) v los inventarios,
que habian aportado 2 puntos por-
centuales al crecimiento en el trimestre
anterior, pasaron a restar -2,6 p.p. la
demanda externa aporté una décima
al crecimiento del PIB con un creci-
miento del 1,9% trimestral para las
exportaciones y del 0,5% para las
importaciones.

Dentro de la inversién, volvieron a
caer la residencial [-4,0% tta) y la de
bienes de equipo [-8,9% fta), mientras
que crecieron las dedicadas a infraes-
fructuras (15,8% ta) y propiedad infe-
lectual (3,1% tta).

INTERNACIONAL >

El crecimiento del PIB

del primer trimestre

en EE.UU., provino en
gran parte del consumo

privado y publico.

T1,12 T1,12 T1,12 TTA [T1,12 T1,12 T1,12
Q12022 -16 3,7 1,3 4,8 2,3 1,6 4,8 2,5 0,3 1,5 =3, =1,7
Q22022 0,06 1,8 2,0 2,4 -1,6 =1,3 -5,0 0,2 2,1 1,3 1,2 -1,2
Q32022 32 1,9 2,3 2,2 3,7 0,3 3,5 0,9 -1,4 0,4 3,9 0,0
Q42022 26 0,9 1,0 1.7 3,8 0,9 3,8 2,0 2,0 0,3 0,6 0,3
Q12023 20 1,8 4,2 2,4 5,0 2,7 0,4 3,2 2,6 -1,1 0,6 1,4

TTA: tasa trimestral anualizada

FUENTE: Datastream y elaboracion propia
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El mercado laboral
de EE.UU. muestra
dinamismo.

Indicadores econémicos

Las ventas minoristas crecieron un O, 3%
en mayo en términos corrientes, des-
pués de crecer un 0,4% en abil y caer
en febrero y marzo. Desde febrero de
2020, las ventas habrian crecido un
30,7%, destacando Internet (69,0%),
consfruccion (32,4%) y equipo depor-
fivo (28,7%), mientras que los menores
crecimientos se dan en muebles (9,9%)
y electrénica (3,9%).

la produccién industrial cayéd por
primera vez en el afio en el mes de
mayo (-0,2%), después de crecer un
0,5% en abril. En mayo los principa-
les incrementos se produjeron en pro-
ductos de pefréleo y carbén (1,7%),
equipo eléctrico (1,4%) y transporfe
(1,0%], y cayeron ropa [-1,6%] v
electricidad y gas (-1,8%). Se encuen-
fra un 1,4% por encima de febrero
de 2020 y un -1,1% por debajo del
maximo histérico alcanzado en sep-
fiembre de 2018. Por sectores res-
pecto a febrero de 2020 lideraban
la expansion ofros bienes duraderos
(11,1%]) y productos quimicos (/,0%),
mientras que quedaban fodavia lejos
de recuperarse impresién y artes grafi-
cas [12,1%), papel (-12,9%), muebles
[-13,0%) y textiles (-13,9%).

El mercado laboral de Estados Unidos
se muestra resiliente. En mayo se crea-
ron 339.000 puestos de frabajo no
agricolas, lo que sigue estando por

encima del nivel de creacién medio
previo a la pandemia y en linea con
la creacién mensual promedio de los
Ultimos 12 meses. Destaca la crea-
cién en secfores como servicios pro-
fesionales y empresariales, gobierno,
atencién médica, construccién, frans-
porte y almacenamiento, y asistencia
social. la fasa de paro aumenté fres
décimas en mayo hasta el 3,7%, por
la destruccion de empleo agricola
[649.000) y el aumento de la pobla-
cién activa [130.000), pero sigue
siendo un nivel bajo en términos histé-
ricos. El crecimiento de los salarios se
aceleré dos décimas en mayo, hasta
el 4,3% interanual, siendo una de las
mayores dificultades para reducir las
presiones inflacionistas.

El PIB chino crecié un 2,2% en el pri-
mer frimestre de 2023, un dato nota-
ble, pero que se debe en buena parte
al efecto rebote tras el débil cuarto
trimestre de 2022. La fasa interanual
se quedd en un modesto (para Chinal
4,5% desde el 2,9%. Desde un punto
de vista sectorial, el rebote de la eco-
nomia provino del sector servicios
(5,4% inferanual), que se beneficia
de su reactivacion tras las poliicas de
Covid cero del afio pasado. El mayor
crecimiento interanual se produjo en los
servicios de hosteleria y restauracion
(13,6%), seguidos por los financie-
ros (6,9%). También se reactivaron el

El PIB de EE.UU. crecio un 2,0% tta. en el primer frimestre de 2023.

La produccion industrial en mayo de 2023 habia
crecido un 1,4% desde el febrero de 2020.

Las ventas minoristas habian aumentado en mayo de 2023

un 30,7% respecto a febrero de 2020 en téerminos corrientes.

El paro se situo en el 3,7% en mayo despues de alcanzar

en enero y abril el 3,4%; nivel no visto desde 1969.

El IPC aumentaba un 4,0% interanual en mayo, la tasa subyacente un 5,3%.
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Variacién interanual del PIB en China

Hoteles vy restaurantes
Servicios financieros
Construccion

Comercio

Transporte vy logistica
PIB

Ofros servicios
Agricultura y ganaderia
Manufacturas

Servicios inmobiliarios

INTERNACIONAL >

FUENTE: Datasfream y elaboracién propia

comercio (5,5%) y el transporte (4,8%).
Los servicios inmobiliarios dejaron de
caer (1,3%), pero presentaban el
menor crecimiento, seguido por el de
la industria manufacturera (2,9%).

La revision del PIB del primer frimestre
en la Zona Euro ha traido cambios
relevantes. Del timido crecimiento del
0, 1% que mostraban los datos prelimi-
nares, a la caida del -0, 1%, revisado
dos décimas a la baja. Lo que hace
visible los efectos de la inflacion y
el tfensionamiento monetario. la tasa
interanual se moderé ocho décimas,
hasta el 1,0%.

Ampliando el andlisis entre los paises,
destaca la caida en el trimestre del
voldtil PIB irlandés (-4,6%), Holanda
[0,7%) y Alemania [-0,3%). Los mayo-

H Q1 2023

W Q4 2022

res crecimientos se dan en Croacia
(1,4%), Portugal {1,6%) y Luxemburgo
(2,0%). Respecto al cuarto frimestre
de 2019 cabe destacar el aumento
del PIB de Irflanda (27,4%), Croacia
(171,8%]y Chipre (8,6%), mientras que
sigue por debajo el PIB de Alemania.
Esparia superaria por primera vez el
PIB previo a la pandemia. Entre los
mayores paises, Francia crecid un
0,2% v se encuentra 1,2% por encima
del nivel de 2019 e ltalia reboté un
0,6% tras el -0, 1% del cuarto frimes-
fre de 2022 y se encuentra 2,5% por
encima del nivel de 2019.

El comportamiento del valor afadido
sectorial en el frimestfre fue heterogé-
neo: Administracion pablica (3,2%),
enfretenimiento (2,2%) y el sector
agropecuario (2,0%) fueron los prin-

Q3 2022

El crecimiento del
primer trimestre en la
Zona Euro da seiiales
de agotamiento.

JUlO 2023
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cipales incrementos, mientras que
refrocedié construccion [-0,8%) v la
industria manufacturera (-0,5%). Res-
pecfo al promedio de 2019 lidera el
crecimienfo informacién y comunica-
ciones (18,8%), muy por delante de
servicios profesionales (6,1%) y servi-

Variacion PIB Zona Euro por paises

Alemania
Espafia
Francia

Zona Euro
Finlandia
ltalia
Eslovaquia
Estonia
Austria
Bélgica
Lituania
Portugal
Luxemburgo
Holanda
Lefonia
Grecia
Eslovenia
Malta
Chipre

Croacia

cios inmobiliarios (4,0%). Se encuen-
fra por debajo entretenimiento [-1,8%)
y suministro de energia (-4,2%).

La produccién industrial de la Zono
Euro crecié un 1,0% en abril, tras
caer un -3,8% en marzo, que inte-

Ilanda -4 6%

-10% -5% 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

WRespecio al Q4 2019 W2023 QI

FUENTE: Datastream vy elaboracion propia
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rmumpié la recuperacién de los meses
anferiores, registrando el peor dato
desde julio de 2022. Respecto al
promedio de 2019 ha aumentado
un 1,5%, sin embargo es inferior en
ltalia (-4,1%), Alemania (-4,4%) y
Francia (-5,3%).

la ocupacién en la Zona Euro cre-
cié un 0,6% en el primer trimestre de

2023, mejorando los registros antfe-
riores. la tasa de paro en la Zona
Euro alcanzé el 6,5% en abril, siendo
el nivel mas reducido del ciclo, por
debajo del nivel previo de lo pande-
mia (7,4%). Por paises sigue habiendo
una elevada dispersion, con fasas de
paro que van del 2,9% de Alemania,
hasta el 11,2% de Greciay el 12,7%
de Espaia.

INTERNACIONAL >

Indicadores econémicos

En la Zona Euro, el PIB cayo un -0,1% en el primer trimestre de 2023.

La produccion industrial en abril de 2023 crecio un 1,0%.

La tasa de paro se encontraba en mayo en el 6,5%; el nivel mas bajo del ciclo.

El IPC crecia en mayo un 6,1% y la tasa subyacente aumentaba un 5,3%.

Variacién del PIB de la Zona Euro
en el primer trimestre de 2023

Informacién y comunicaciones 18,8%
Servicios profesionales y adminisfrativos 6,1%
Servicios inmobiliarios 4,0%
Industria manufacturera 3.6%
Administracion poblica, Educacién, Sanidad 3,3%
Finanzas y seguros 2,4%
Construccion 1.7%
Agricultura y ganaderia
Comercio, fransporte, hostelerio, restauracion
Entretenimiento y ofros servicios: ! -1.8% ! ! ! !
Suministro de energia y electricidad -4,2%
-10,0% -5,0% 0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0%
Respecto a 2019 H Trimestral

FUENTE: Datastream vy elaboracion propia

JULO 2023 | ECONOMIA ARAGONESA | 29






)

Nacional







NACIONAL >

Coyuntura nacional

Principales magnitudes macroeconémicas

Datos anuales

Principales indicadores 2021 2022 17T

Indicadores de competitividad

Indice precios al consumo (IPC) 3,1 8,4 0,6 2,5 3,4 5,8 7,8 9,1 10,1 6,6 5,1
Costes laborables por trabajador 6,0 4,2 1,4 13,2 4,9 4,4 4,7 3,8 4,0 4,2 6,2

Indicadores de endeudamiento

Capacidad o necesidad de financiacién

con el resto mundo (%PIB] 1,9 1,5 0,3 1,5 2,5 3,1 0,9 1,3 1,8 3,4
R conlo (4] 62 33 09 33 49 62 04 9 4 33

Mercado laboral

Creacién de empleo equivalente 6,6 3,8 2,4 18,9 6,3 6,0 52 51 2,8 2,0 2,3
Tasa de paro 14,8 12,9 16,0 15,3 14,6 13,3 13,7 12,5 12,7 12,9 13,3
Apertura al exterior

Balanza por cuenta corriente (Mn€ acumulados) 10912 11976 -396 2.087 6580 10912 1.146 3.673 6.825 11976 2757

Exportaciones de bienes y servicios (%PIB) 33,0% 358% 32,1% 324% 33,2% 34,2% 353% 36,1% 36,1% 357% 37,4%
PRODUCTO INTERIOR BRUTO a precios de mercado 5,5 5,5 -4,8 17,9 4,2 6,6 6,3 7,7 4,9 3,1 4,2

Demanda nacional (*) 572 3,1 -3,6 17,7 3,8 4,9 4,6 3,7 2,9 1,1 1,4
- Gasto en consumo final de los hogares 6,0 4,5 -4,6 23,8 4,0 4,6 4,7 52 5,0 3,0 1,6
- Gasfo en consumo final de las AAPP 2,9 0,7 4,4 4,1 3,1 0,1 -1,2 2,6 -1,3 2,5 1.4
Formacién bruta de capital fijo 0,9 4,6 -6,1 17,5 -3,0 -1.7 3,8 6,0 6,3 2,5 0,7
- Activos fijos materiales 0,1 4.4 7,0 19,8 -5,0 3,4 3,1 5,8 6,2 2,7 0,8
e Construccion 3,7 4,7 -11,5 9,5 6,7 -3,9 0,6 6,5 6,9 4.7 4,9
o Bienes de equipo v activos cultivados 6,3 4,0 0,3 42,0 -3,0 -3,3 6,9 4,6 51 0,7 5,7
- Activos fijos inmateriales 4.7 5,5 -1,7 8,1 6,7 6,3 71 6,8 6,7 1,5 0,1
DEMANDA EXTERNA (*) 1,0 0,2 0,7 0,5 1,5 2,8 1,5 0,2 0,8 -1,5 0,0
Exportaciones de bienes y servicios 0,3 2,4 0,9 0,1 0,4 1.7 1.7 3,9 2,0 1.9 2,8
- Exportaciones de bienes 14,4 14,4 -6,0 40,5 15,2 16,4 17,1 20,1 14,2 7.2 10,2
- Exportaciones de servicios 10,6 2,7 6,4 35,7 6,3 0,4 0,9 3,3 2,7 59 5,0
Importaciones de bienes y servicios 27.0 51,6 -35,6 59,0 50,5 81,2 91,0 79,2 49,3 12,0 23,2
- Importaciones de bienes 13,9 7,9 -3,7 40,8 14,3 11,6 12,6 8,6 8,8 2,1 3,3
- Importaciones de servicios 13,8 5,5 0,2 40,5 12,2 9,0 10,1 5,1 6,7 0,5 2,9
Oferta 55 55 4,4 17,9 4,2 6,6 6,3 7.7 49 3,1 4,2
Agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca 2,1 -1,1 4,1 0,0 2,5 1,8 4,1 -3,1 2,7 2,4 2,8
Industria 6,6 3,0 0,2 27,5 0,4 3,2 2,3 4.9 3,8 0,9 4,3
- Industria manufacturera 8,9 3,8 0,2 36,1 3,0 4,0 4,3 6,0 3,3 1,9 5,6
Construccién -3,0 4,1 9.6 13,3 -8,2 -4,1 0,3 5.4 6,0 4.9 58
Servicios 6,0 6,5 5,4 17,3 6,0 8,2 7,5 9.1 5,5 4,0 4,5
- Comercio, fransporte y hosfeleria 15,6 16,5 -10,7 48,6 16,1 21,9 21,1 24,8 14,3 7.7 10,1
- Informacién y comunicaciones 7.1 9,5 2,9 13,0 7,3 11,8 10,4 11,1 9.3 7.4 6,2
- Actividades financieras y de seguros 0,8 5,7 4,6 2,5 2,3 -1,6 6,7 5,3 5.4 5.5 5,0
- Actividades Inmobiliarias 0,4 0,5 0,4 5,0 -1,8 -1,0 2.7 1.6 -1.7 0,3 2.9
- Actividades profesionales 7,2 7,8 9,1 23,3 8,3 10,6 8,8 9,4 7,8 54 5,6
- Administracién poblica, sanidad y educacion 1,1 -1,4 1,6 3,2 1,2 -1,3 -3,0 2,5 -1.4 1,2 1,1

- Actividades artisticas, recreativas
y ofros servicios

Impuestos nefos sobre los productos 6,7 4,6 3,1 17,6 53 8,7 8,8 6,3 3,7 0,1 1,5

2,6 13,8 24,0 20,7 6,1 18,2 14,7 19,2 11,7 10,4 13,3

[*) Aportacién al crecimiento del PIB a precios de mercado
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Coyuntura nacional

El PIB de Esparia crecié un 0,6% en
el primer trimestre de 2023 segin el
dato publicado por el INE a finales
de junio de esfe afio. Esta tasa es una
décima superior a la registrada en el
cuarto frimesfre y una décima mejor a
la que se avanzaba el pasado mes de
abril. Se frafa, por tanto, del cuarto
trimestre consecutivo con crecimiento,
fras la recesion econdmica que afectd
al pafs durante 2020 v la caida deri-
vada de la guerra en el primer frimesire

de 2022 (-0,4%).

En el primer frimestre de 2023, la
variacién interanual del PIB se sitia en
el 4,2%, frente al 3,1% del trimestre
precedente (4 décimas superior a la
avanzada anteriormente). El PIB, por
fanto, se encontraria por encima del

promedio de 2019 (+0,5%).

Por el lado de la demanda, cabe des-
tacar la nueva caida del consumo de
los hogares (-1,3% tras el -1,6% del
frimestre anterior) y fambién descendio
el consumo publico [-1,6%, en este

Evolucion del PIB respecto al promedio de 2019

Exportaciones de servicios

Importaciones de bienes

FBKF propiedad intelectual
Consumo pblico

Exportaciones de bienes
PIB

FBKF ofra construccién
Consumo privado

FBKF maquinaria y equipo

Importaciones de servicios

FBKF construccion residencial

-13,6%

NACIONAL >

El crecimiento del PIB en
el primer trimestre de
2023 supero finalmente el
dato preliminar publicado
el pasado mes de abril.

20%

B Ql 2023 W Q4 2022

-15%  -10% 5% 0% 5% 10%

15% 20% 25% 30%

Q3 2022
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Desde la demanda, se
aprecia la contribucién
de la inversién y
exportaciones, en
detrimento continuo del
consumo de los hogares,
que vuelve a descender.

Desde el punto de vista
de la oferta destaca el
buen comportamiento del
sector agropecuario y del
ocio y ofros servicios.

ECONOMIA ARAGONESA | JULIO 2023

caso después de crecer un 2,1%. En
el lado positivo hay que sefalar el
aumento de la inversion (1,8% con una
expansion destacada de la inversion
en maquinaria y equipo: 3,5%) y de
las exporfaciones (5,7%, més que las
imporfaciones: 2,6%).

La contribucién de la demanda nacio-
nal al crecimiento interanual del PIB
fue de 1,4 puntos, mientras que la
demanda externa aportoé 2,8.

La situacion en el primer frimestre res-
pecto al promedio de 2019 mostraba
una fuerte expansion de las exportacio-
nes (27,8%), las importaciones (8,8%)
y el consumo publico (6,4%) frente
a las caidas del consumo privado
[-3,8%) vy de la inversion, en esfe caso
con un comportamiento positivo para
la dedicada a propiedad infelectual
(7,4%) y negativo para las desfinadas
a maquinaria y equipo [-6,2%) y cons:
fruccién residencial [-13,6%).

Por el lado de la oferta destacé el
incremento trimestral del valor afadido
en el secfor agropecuario (3,8%), ocio
y ofros servicios (3%), comercio, frans-
porte v hosteleria (2,8%), consfruccion
(2,4%), y la industria manufacturera
(1,5%), mienfras que cayo el del sector
financiero (-4,4%), informacién y comu-
nicaciones (-2,2%) y administracion
publica, educacion y sanidad (-2%).

Respecto al promedio de 2019
lideran la expansién informacién y
comunicaciones (14,1%), asi como el

secfor agropecuario (11,8%), mientras
que cae, de forma abrupta, consfruc-
cién (9,4%)

Los datos de la EPA del primer frimes-
fre de 2023 mostraron la reactivacion
del empleo a la que apuntaban las
afiliaciones a la seguridad social. En
términos desestacionalizados la ocu-
pacién crecié un 1,2% en el frimestre
fras haber permanecido estancada en
la segunda mitad de 2022. Se frafo
del mejor dato desde el cuarto trimes-
fre de 2021. El nimero de parados
se mantuvo estable después de crecer
un 2% en el frimesire anferior.

En tasa interanual, la ocupacion cre-
ciaun 1,8% (desde 1,4% en el cuarto
frimestre), la poblacion activa un 1,4%
(desde 0,9%) v el numero de para-
dos bajaba un -1,5% (desde -2,6%).
la tasa de paro se habria reducido
en cuafro décimas respecto al mismo
periodo del afio anterior, hasta el

13,3%.

En los ultimos seis meses (15 diciem-
bre — 15 junio) la afiliacién a la Segu-
ridad Social ha crecido en 458.362
personas en férminos desentaciona-
lizados. Este es el mayor dato para
este periodo de la serie histérica y
précticamente iguala la creacion de
empleo registrada en fodo el 2022.

Es mds, con los dltimos datos disponi-
bles, correspondientes al 15 de junio,
el nimero tofal de dfiliados ha crecido
en 941.000 respecto al cierre de
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Evolucion del PIB respecto al promedio de 2019

Informacién y comunicaciones
Agricultura

Comercio, fransporte, hosteleria
Servicios profesionales y adminisfrativos
PIB

Servicios inmobiliarios

Administracién publica, educacién, sanidad
Industria manufacturera

Artes, entretenimiento y ofros servicios
Suministro de energia y agua

Finanzas y seguros

Construccién

-15% -10% -5% 0% 5% 10% 15% 20%

W Q1 2023 W Q4 2022 Q3 2022

Indicadores econémicos

 El PIB crecio un 0,6% en el primer frimestre, siendo
un 0,5% superior al promedio de 2019.

» Respecto al promedio de 2019, en el primer trimestre del ano, el consumo
privado caia un -3,8% mientras que el publico era un 6,4% superior.

* Las exportaciones de bienes habian aumentado, tambien vs el
promedio de 2019, un 5,7%;, y las importaciones, un 8,8%.
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Los datos de la

EPA mostraron una
reactivacion del mercado
del empleo en el primer
trimestre del afo.

Los datos del INE
mostraron en mayo

una caida en el IPC,

tras la Gltima subida

en el mes anterior.

El indicador adelantado
del IPC a junio mostraria
una mayor disminucién,
gracias a la evolucién de
carburantes, electricidad
y alimentos y bebidas
no alcohdlicas.

2021 y 1,2 mill. desde el inicio de
la pandemia.

La inflacién anual estimada del IPC,
recién publicada, a junio del 2023,
es del 1,9%, de acuerdo con el indi-
cador adelantado elaborado por el
INE. De esta manera, en caso de
confirmarse, supondria una disminu-
cién de mas de un punto de su fasa
anual, ya que esfa variacion fue del
3,2% en el mes de mayo (donde ya
cala 9 décimas con respecto al mes
anterior).

Esta evolucion es debida, principal-
mente, a que este mes la subida de
los precios de los carburantes, de la
electricidad y de los alimentos y bebi-
das no alcohdlicas ha sido menor que
en junio del afio pasado.

la tasa de variacion anual estimada
de la inflacién subyacente (indice
general sin alimentos no elaborados

Numero de dfiliados a la Seguridad Social

en términos desestacionalizados

ni productos energéticos) disminui-
ria, de confirmarse también, 2 déci-
mas, hasta el 5,9%. Este indice ya
se habria disminuido también el mes
anterior, 5 décimas.

Si nos quedamos con la informacion
del IPC a mayo (de la que tenemos
una mayor desagregacion), vemos
que, por grupos de consumo, des-
tacé la caida del precio del trans-
porte -3,7% interanual vs 0,6% en el
mes anterior), asi como, entre otros,
del vestido y calzado (1,9% desde
2,2%), de restaurantes y hoteles (7,2%
desde 7,6%) y de menaje del hogar
(5,8% desde 6,3%). Se mantuvieron
en fasas elevadas, auque no se pro-
dujeron précticamente movimientos
de un mes a ofro, los precios de las
bebidas alcohdlicas y tabaco (8,5%
desde 8,4%), y crecieron, aunque a
unas fasas muy nimias, los precios de
ocio vy cultura (4,3% desde 4,0%) y
sanidad (1,8% desde 1,6%).
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Variacién anual de los precios en Espaia
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8,0

6,0

4,0

2,0

0,0

2,0

mar-05 mar-07

FUENTE: Datastream y elaboracion propia

En la contencién de la tasa subya-
cente influyd la desaceleracion de
los precios de los alimentos (12,0%
desde 12,9% inferanual), aunque ésfa
también se debié al efecto base (el
indice ha marcado un nuevo mdaximo).

Descendiendo a un mayor nivel
de desagregacion, todavia habia

Indicadores econémicos

mar-09

mar-11 mar-13 mar-15 mar-17

IPC = |PC subyacente

32 de las 197 subclases del IPC
en las cuales el crecimiento de los
precios alcanzéd maximos de ciclo,
mejorando, eso si, desde las 55 de
marzo y las 81 de enero. En 55 de
las 197 el incremento fue superior al
10%. De las 55 subclases més infla-
cionistas, 45 fueron de alimentos y

bebidas.

mar-19 mar-2 1 mar-23

» Los datos de la EPA del primer trimestre de 2023 mostraron la reactivacion
del empleo a la que apuntaban las afiliaciones a la seguridad social. En
terminos desestacionalizados la ocupacion crecio un 1,2% en el frimestre.

s ElIPC varia un 1,9 en junio del 2023 (3,2% en mayo) y
la tasa subyacente un 5,9% (6,1% en mayo).

s A un mayor nivel de desagregacion, con datos a mayo del 2023,
todavia hay 32'de las 197 sublclases del IPC en las cuales el
crecimiento'de los precios alcanza maximos de ciclo.
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Coyuntura regional

Segun las estimaciones de la AIREF,
el crecimiento infertrimestral del PIB
en el primer frimestre del 2023 fue
bastante homogéneo por comunida-
des auténomas y sélo fres desviaron
mds de una décima del promedio
de Espaia (0,5%): Baleares (0,9%) y
Canarias (0,8%] por encima y Mur-
cia (0,2%) por debajo. Aragén (0,5%)
quedd unas centésimas por encima
de la media. Si tomamos la evolu-
cién respecto al promedio de 2019

destacaria el desemperio de Castilla
la Mancha (2,5%), Murcia (1,5%) y
Navarra (1,2%), mientras que estarian
mds lejos de la recuperacién Asturias
[-1,4%), Canarias (-2,3%) y Baleares
(-3,1%]). Aragdn se encontraria un
1,0% por encima.

la cifra de negocios de servicios
cayé un -1,7% en abril, cifras no vis-
fas desde agosto del 2022, momento
en el que experimenté la misma caida

Variacion del PIB respecto a la media de 2019

Castilla - la Mancha
Murcia
Navarra
Madrid
Aragén
Calicia
Andalucia

La Rioja

Pais Vasco

C. Valenciana
Esparia
Extremadura
Castilla y Leén
Catalufia
Canfabria
Asturias
Canarias

Baleares
aleare 4,0%
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Los datos mostraron
que el rebote del PIB
de Aragén en el primer
trimestre fue modesto.

-5% -4

FUENTE: AIREF, elaboracion propia
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Indicadores econémicos

s La estimacion de la AIREF sitoa el PIB de Aragon en el primer
frimestre de 2023 un 1% por encima del promedio de 2019.

s De forma trimestral, se incrementa un ligero 0,54%, mientras que este
porcentaje sube a un 3% si miramos la evolucion interanual.

La expansién de la cifra
de negocios de servicios
es notable, sobre todo en
el comercio y, a pesar del
retroceso de abril.

ECONOMIA ARAGONESA | JULIO 2023

mensual. Lla caida de la facturacion
provino, fundamentalmente, de profe-
sionales y cientificos [-5,5%), comercio
[-1,4%) y fransporte y almacenamiento
[-0,9%). En sentido contrario, crecié
de forma notable la de servicios admi-
nistrativos (3,2%), hosteleria (2,6%) y
de informacién y comunicaciones

(2,3%).

Si comparamos la situacion res-
pecfo al promedio de 2019, la cifra
de negocios habia aumentado un
23,7%. Sigue destacando la expan-
sion del comercio (32,5%) y de infor
macion y comunicaciones (24,9%),
mientras que se encuentra por debajo
la cifra de negocios de transporte y
almacenamiento [-3,7%) y servicios
profesionales (-9,2%).

la produccién industrial descendié un
-3,9% en abril, corregido a efectos

estacionales y de calendario, des-
pués de remontar un 3,7% mensual,
en marzo de este afo. Se trata, por
fanto, del mayor descenso desde julio
del 2022, momento en el que cayd
un -4,7%.

En cuanto a la variacién interanual,
esfe descenso se acentia mds, hasta
llegar al -5,9%. No obstante, si foca-
lizamos la atencién con respecto a
febrero de 2020, tan sélo habria des-
cendido un -1,1%, tendiendo siempre
en cuenta las correcciones de efectos
esfacionales y de calendario.

Entre las mayores ramas de activi-
dad, tan sélo se incrementaron 4 de
las 14, destacando madera y corcho
(9,8%). Por el contrario, las mayores
caidas se dieron en fexfil, calzado y
confeccion (-28,1%), material de trans-
porte (-13,4%), papel, artes gréficas



Variacién de la cifra de negocios respecto al promedio de

2019

Comercio

Informacién y comunicaciones

General

Administrativos y auxiliares

Hosteleria

Otros servicios

Transporte y almacenamiento

Profesionales y cientificos

2,3%

3,2%
8,0%

2,6%
5,5%

2,5%

-3,7%
-5,5%
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32,5%
24,9%

23,7%

-15%

FUENTE: IAEST, elaboracién propia

y reproduccion de soportes grabados
[9%) y quimica y producfos farmacéu-
ticos (-8,7%).

Respecto al promedio de 2019,
lideraban los aumentos de las indus-
frias extractivas (+122,3%), seguido
de la produccién industrial energia
(18,4%), material y equipo eléctrico
(10,6%) y muebles y otras manu-
facturas (9,6%); por el contrario, se
situaban por debajo material de trans-
porte [-14,4%), papel y artes gréficas
[-16,6%) y, sobre todo, textil, cuero vy
calzado 30, 1%).

-10% 5% 0% 5% 10% 15%

B Intermensual

En abril, Aragon exportd por un valor
de 1.109 mill. €, lo que supuso una
tasa de variacién interanual del -8,3%
[-6,3% en Espafia). En las ventas ara-
gonesas al exterior durante el citado
mes destacan los caidas anuales del
32,8% en manufacturas de consumo
(especialmente la rama de textil y con-
feccion) y del 16,5% en semimanufac-
turas. Con datos acumulados de los
cuatro primeros meses del ejercicio,
las exportaciones de la comunidad
experimentan un incremento interanual
del 4,7%, fente ol del 9,2% registrado
en abril por la media del pas.

20%  25%  30%  35%

Respecio al promedio de 2019

La produccién industrial
descendié en abril, siendo
la mayor rebaja desde
julio del afo pasado.

Tan sélo se incrementaron
4 de las 14 ramas de
actividad.
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Variacion de la produccién industrial aragonesa en 2023
Extractivas 122,3%

Energia

Material y equipo eléctrico
Muebles

Alimentacién, bebidas
Maquinaria y equipo

TOTAL

Cauchos y plésticos

Productos Minerales no metalicos
Metalurgia

Quimica y p. farmacéuticos
Madera y corcho

Material de fransporte

Papel, artes gréficas

Textil

-80% -60% -40% -20% 0% 20%  40% 60% 80% 100% 120% 140%

Respecto a 2019 B Interanual

FUENTE: IAEST, elaboracion propia

Indicadores econémicos

 La produccion industrial era en abril de 2023 un -1,1% inferior al promedio de 2019.

s La cifra de negocios del sector servicios aumentaba en abril un

23,7% respecto al promedio de 2019, destacando la expansion de
comercio (32,5%) y de informacion y comunicaciones (24,9%).
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Respecto a las importaciones, éstas
aumentaron un 33,4% en tasa inter-
nual (-10,6% en el caso nacional) en
el mes de abril. Por su parte, la cifra
de compras exteriores regionales acu-
muladas en el acumulado entre enero
y abril suponen un aumento interanual
del 38,6%, a comparar con el leve
incremento del 0,2% por el conjunto
de Esparia.

Por lo tanto, el saldo comercial de
Aragon resultd negativo por un valor
de 2724 mill. €, siendo el déficit
comercial nacional de 4.375,4 mill.
De esta manera, alcanza su fercer mes
consecutivo con un saldo deficitario,
algo bastante inusual en la historia de

nuesfra comunidad, y, en el acumulodo
de lo que va de afio, registra un déficit
de 677,9 Mill. € (frente al superavit de
799,7 Mill. obtenido durante el mismo
perfodo del 2022 y al déficit nacional
acumulado de 10.953,7 Mill. €).

En el primer frimestre del 2023, la
compraventa de viviendas descendio
un 13%, hasta las 4.136 transaccio-
nes. Si miramos el acumulado a 12
meses, la cifra asciende a 18.501,
suponiendo un incremento, versus el
acumulado a 12 meses del trimestre
anterior, de un 2,5%, cifras reducidas
no vistas desde marzo del 2021,
momento en que, ademds, regisiro
una caida de un 1,2%.

Compraventa de viviendas acumulada en 12 meses

20.000 7
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En abril, las
exportaciones
sufrieron mas en
Aragén que en Espaia
y las importaciones
fueron superiores a
las nacionales.
Aragon continué con
el saldo deficitario.

Se confirma el cambio de
tendencia a la baja en el
mercado inmobiliario.

Fuente: INE, elaboracién propia

m-13 m-15 m-17

e Acumulado 12m

m-21 m-23
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Indicadores econémicos

s En abril, las exportaciones de Aragon sufrieron una variacion interanual
del -8,3% (-6,3% en Espana ), las importaciones aumentaron un 33,4%
(-10,6% en Espana) y obtuvo un deficit comercial de 272ME.

s En el primer trimestre del 2023 la compraventa de viviendas descendio un 13%.
En ferminos acumulados de 12 meses se incremento, en el frimestre, un 2,5%.

Segun la EPA, el
mercado laboral mejora
timidamente en el primer
trimestre del afo.

La tasa de paro sigue
mejorando.

Tasa de paro

30 1

25 1

20 1

El nimero de ocupados en Aragén
asciende un 1,2% en el primer tri-
mestre del 2023 respecto al frimestre
anterior, y se sitda en 5@1.20. Este
incremento se sitta en el 1,1% si mirar
mos la variacién interanual.

El nimero de parados en la comuni-
dad desciende esfe mismo frimestre un
-4,3%, respecto al Ultimo frimestre del
2022, y se sitta en 58.000 descen-

diendo, en términos desestacionaliza-
dos un -7,8%. La variacién interanual
se sitba en un -11,8%.

Por ofra parte, la fasa de paro cayd
por primera vez, desde en segundo
frimestre del 2022, 1,20 puntos
porcentuales, hasta el 8,9% en el
caso de Aragén (siendo un 13,26%
en Espafia), situandose tan sélo por
delante de la del Pais Vasco (8,44%).

0 .
dic-08 dic-10

Fuente: INE, elaboracion propia
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El ndmero de dfiliados del tltimo dia
de mayo fue el mas alto de la serie
histérica de Aragén, superando los
609.000. El crecimiento internual del
empleo, por tanto, se acelerd hasta
el 3% (desde el 2,3% interanual del
mes anterior), siendo, nuevamente, el
mejor dato desde abril del 2022. Esfe
dato consigue mejorar el aumento de
la media espariola (2,7%).

La inflacién fue menos grave en Ara-
gén que en el conjunfo de Esparia en

Indicadores econémicos

mayo del 2023. En promedio, el IPC
aragonés crecié un 2,6% inferanual,
seis décimas por debajo de la varia-
cién nacional (3,2%).

Por su parte, la tasa subyacente,
sin energia ni alimentos frescos, ha
seguido desacelerédndose, si nos fija-
mos la variaicén interanual, por fercer
mes consecutivo, hasta alcanzar el
5,7% en mayo en Aragdn (6,1% en
Espafia). No hay que olvidar que éste
alcanzé su maximo del 7,5% en Aro-

ECONOMIA ARAGONESA >

Los datos de dfiliaciones
a la seguridad social
ofrecen una imagen algo
mads positiva. Es més, la
variacion es superior a la
espaiiola.

* La ocupacion en Aragon se incremento un 3,2% interanual ‘en el primer
frimestre de 2023 (1,24% de variacion trimestral). En el caso de los
parados, estas mismas evoluciones son del -4,3% y del -11,8%.

s Las dfiliaciones a la seguridad social crecian un 3% interanual en el mes
de mayo de 2023, alcanzando el dato mas alto de la serie de Aragon.

s La tasa de paro se situo en el 8,94% en el primer frimestre de 2023.

IPC - tasa interanual

-4

may02  may04  may-06

FUENTE: INE, elaboracién propia
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Espafia Aragén
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El IPC crecié en Aragén
menos que en Espaiia,
tanto la tasa general
como la subyacente.

gén en enero y febrero de 2023 (supe-
rando el ampliamente el 6,3% que se
habia alcanzado en agosto de 2022)
y del 7,6%, en el caso de Espaiia, tam-
bién en febrero del presente ejercicio.

Si tomamos la variacion anual del IPC a
mayo de 2023, en Aragén destacd el
aumento en alimentos y bebidas no alco-
holicas, que supuso un 11,3% (12,0% en
el caso nacional), seguido de bebidas
alcohdlicas y fabaco, que se incrementéd

Variacién interanual IPC en Aragén.

Mayo 2023

Alimentos y bebidas no alcohdlicas
Bebidas alcohdlicas y tabaco
Restaurantes y hoteles
Muebles, articulos del hogar
Ofros bienes y servicios

Ocio y cultura

Ensefianza

indice general
Comunicaciones

Sanidad

Vestido y calzado

Transporte

Vivienda, agua, electricidad, gas

FUENTE: INE, elaboracion propia

Indicadores econédmicos

Por el contrario, cae de forma
relevante la parte del gasfo rela-
cionada con vivienda, agua, elec-
fricidad y gas, un-11,0% (superior
a la nacional, que desciende un
-10,5%), que disminuye de forma
inferanual por quinfo mes consecu-
fivo, después de haberse incremen-
tado de forma sustancial a lo largo
del ejercicio anterior, y fransporte,
con un decremento menos abrupto,
un -3,5% (-3,7% en el caso de

un 7,8% (8,5% en el caso de Esparia). Espaial.
r T T T T T 1
-15 -10 -5 0 5 10 15
B Aragén Espafia

 ElI'IPC aragones crecio un 2,6% interanual, seis decimas

por debajo de la variacion

nacional (3,2%).

s Por su parte, la tasa subyacente, ha seguido desacelerandose; si
nos fijamos en la variacion interanual, por. tercer mes consecufivo,
hasta alcanzar el 5,7% en mayo en Aragon (6,1% en Espana).
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Anexos:

Casfilla y Leon
Navarra
Murcia
Galicia
Aragén

Pais Vasco
Cantabria
Asturias
Extremadura
Castilla - La....
La Rioja
Andalucia
TOTAL NACIONAL
Catalufia

C. Valenciana
Canarias
Madrid

Baleares

ENTORNO ECONOMICO ACTUAL >

FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica (INE)

Cantabria

C. Valenciana
Extremadura
Asturias

Murcia

Navarra

Casfilla y Leén
Castilla - la Mancha
Aragén

TOTAL NACIONAL
Andalucia

Madrid

Catalufia

Canarias

Cadlicia

La Rioja

Baleares

Pais Vasco

-7,4%

-7,4%

-8,1%

9,9%

-11,8%

-13,1%

-14,5%

-15,2%

-18,6%
-19,6%

11,6%

-23,4%
T

-30%

FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica (INE)
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Extremadura
Andalucia
Baleares
Canarias
Castilla - La Mancha
C. Valenciana
Murcia

Total Nacional
Asturias
Navarra
Madrid
Galicia
Catalufia
Casfilla y Ledn
La Rioja
Cantabria
Aragén

Pais Vasco

FUENTE: Insfitutto Nacional de Estadistica (INE)

Gdlicia

Canarias

Madrid

Casfilla y Leén
Extremadura
Castilla - la Mancha
TOTAL NACIONAL
Aragén

C. Valenciana

Pais Vasco
Catalufia

Baleares

Andalucia
Cantabria

Navarra

La Rioja

Asturias

Murcia

19,5

18,3

8,4

T T T 1
10 15 20 25 30

W 2023 T1 202274

-15,0

FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica (INE)
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Baleares

Canarias

Asturias

Andalucia

Cadlicia

Murcia

Catalufia

Cantabria

Castilla - La Mancha
Aragén

Navarra

Total Nacional
Castilla y Leon

Pais Vasco

La Rioja

Comunifat Valenciana
Extremadura

Madrid

FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica (INE)
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Navarra
Madrid

Pais Vasco
Canarias
Asturias

La Rioja
Galicia
Castilla y Ledn
Andalucia
Aragén
Cantabria
Extremadura
Total Nacional
Baleares
Murcia
Castilla La Mancha
Cataluiia

Valencia

13,5%
14,2%
14,2%
14,9%
16,0%
17,0%
17.7%
20,3%
20,3%
21,3%
21,7%
22,7%
23,7%
26,1%
31,7%
32,7%
33,1%
43,7%

0,0%

FUENTE: Banco de Espafia
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Este informe ha sido elaborado con datos a cierre del del viernes, 30 de junio de 2023

JULO 2023 | ECONOMIA ARAGONESA- _






)

Indicadores econdmicos







Agregados macroeconémicos
de la Economia Aragonesa

Agregados macroeconémicos de la Economia Aragonesa

(Variacién interanual)

1 2 3 4 1
TRIM TRIM TRIM TRIM
19 19 19 19 20

Arogén 1,4 08 08 1,3 -34
Espafia 24 22 19 15 47
ZonaEuo 1,8 1,6 1,8 1,2 29

Evolucion del PIB

PB TOTAL

Fuente: Datastream (INE) e IAEST

TRIM

2

TRIM

20

19,2
219
14,2

4 1 p 3

TRIM TRIM TRIM TRIM
20 21 21 21
6,1 26 181 2,1
95 44 179 472
4,1 08 141 40

4
TRIM
21

4,6
6,6
4,7

Producto Interior Bruto a precios de mercado Afio 2000 (Millones de euros)

Valor
Agriculiura
Energia y mineria
Industria manufacturera
Construccion
Comercio, transporte y hosteleria
Informacién y comunicaciones
Servicios financieras y de seguros
Servicios inmobiliarios
Servicios profesionales y administrativos
Administracién poblica ; educacion y sanidad
Actividades recreativas y ofros servicios
Impuestos netfos sobre los productos

PRODUCTO INTERIOR BRUTO A
PRECIOS DE MERCADO

FUENTE: Contabilidad Regional de Espaiia (INE)

PIB Ao 2000 (Aragon)

Aragén

1.109
750
4.082
1.664
3.772
712
800
844
892
2.986
639
1.824

20.072

3.99% 3,55%

Estructura
5,52%
3,73%
20,33%
8,29%
18,79%
3,55%
3,99%
4,21%
4,45%
14,87%
3,18%
9,09%

100,00%

Agricultura
M Indusiria manufacturera
W Comercio, transporte y hosteleria

M Servicios financieras y de seguros

B Servicios profesionales y administrativos

M Actividades recredtivas y ofros servicios

Valor

INDICADORES ECONOMICOS >

3 4 1

TRIM TRIM TRIM
22 22 23

56 79 44 22
63 77 49 3] 4,2
55 44 25 1,8 1,0

Espaiia

Estructura
24.264 3,75%
16.490 2,55%
105.163 16,23%
59.546 9,19%
140.160 21,63%
26.063 4,02%
25.504 3,94%
36.668 5,66%
37.611 581%
93.974 14,51%
23.545 3,63%
58.863 9,09%
647.851 100,00%

JUlO 2023

M Energia y mineria

B Consfruccién

M Informacién y comunicaciones
M Servicios inmobiliarios

Administracion poblica ; educacién y sanidad
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PIB Ao 2000 (Espaiia)

375% - 2,55%

Agricultura W Energia y mineria
3,63%
e M Indusiria manufacturera W Consiruccion
S 14,51%
W Comercio, transporte y hosteleria M Informacién y comunicaciones
M Servicios financieras y de seguros M Servicios inmobiliarios
5,81 B Servicios profesionales y administrativos Administracién poblica ; educacion y sanidad
5,66% 9 9,19%
3.94% 4,02% W Actividades recredtivas y ofros servicios

Producto Interior Bruto a precios de mercado Afio 2010 (Millones de euros)

Aragén Espaiia
Valor Estructura Valor Estructura
Agricultura 1.640 4,85% 26.079 2,43%
Energia y mineria 1.619 4,79% 38.614 3,60%
Industria manufacturera 5.135 15,18% 122.263 11,40%
Consfruccién 2.880 8,51% 87.560 8,16%
Comercio, fransporte y hosteleria 6.127 18,11% 220.256 20,53%
Informacién y comunicaciones 756 2,24% 39.429 3,68%
Servicios financieras y de seguros 1.192 3,52% 41.281 3,85%
Servicios inmobiliarios 3.092 9,14% 107.047 9 98%
Servicios profesionales y administrativos 1.538 4,55% 74.092 6,91%
Administracién poblica, educacién y sanidad 5.974 17,66% 183.532 17.11%
Actividades recreativas y ofros servicios 1.125 3,33% 45.326 4,23%
Impuestos netos sobre los productos 2.751 8,13% 87.230 8,13%
O R R SRUTO A 33.829 100,00% 1.072.709 100,00%
FUENTE: Contabilidad Regional de Espaiia (INE)
PIB Ao 2010 (Aragon) PIB Ao 2010 (Espaiia)
assh AT e MR e

4,23%

7 8,16%
6,91%
3,85% 3,68%
20,53%
18,11%
Agricultura M Servicios financieras y de seguros

B Energia y mineria W Servicios inmobiliarios
B Industria manufacturera W Servicios profesionales y administrativos
W Construccion Administracién poblica ; educacion y sanidad
W Comercio, transporte y hosteleria B Actividades recreativas y ofros servicios
B Informacién y comunicaciones B Impuestos netos sobre los productos
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Producto Interior Bruto a precios de mercado Afio 2020 (Millones de euros)

Aragén
Valor
Agriculiura 2.437
Energia y mineria 1.301
Industria manufacturera 5.677
Construccion 1.993
Comercio, transporte y hosfeleria 5.624
Informacién y comunicaciones 644
Servicios financieras y de seguros 1.309
Servicios inmobiliarios 3.714
Servicios profesionales y administrativos 1.763
Administracién poblica ; educacion y sanidad 6.641
Actividades recreativas y ofros servicios 1.110
Impuestos nefos sobre los productos 3.077
PRODUCTO INTERIOR BRUTO A 35.290
PRECIOS DE MERCADO
FUENTE: Confabilidad Regional de Espaiia (INE)
PIB Afio 2020 (Aragén)
2.437.167 1.300.887
L om 72 5.677.472
6.641.451
1762677 1.993.358
1.300.341 043579
5.623.575

Agricultura

B Energia y mineria
B Indusfria manufacturera

W Construccion

W Comercio, fransporte y hosfeleria

B Informacién y comunicaciones

Espaiia
Estructura Valor Estructura

6,91% 35.319 3,15%
3,69% 41.087 3,66%
16,09% 123.716 11,03%
5,65% 63.742 5,68%
15,94% 202.246 18,03%
1,82% 39.500 3,52%
3,71% 46.041 4,10%
10,52% 130.937 11,67%
4,99% 88.398 7,88%
18,82% 210.316 18,75%
3,14% 42.819 3,82%
8,72% 97.827 8,72%
100,00% 1.121.948 100,00%

PIB Ao 2020 (Espaia)

35.319.000" %9, 23 716,000
42.819.000 827000

210 316. ooo !
88.398.000 I---

39.500.000
46.041.000

202.246.000

Servicios financieras y de seguros

Servicios inmobiliarios

Servicios profesionales y administrativos
Administracién publica ; educacién y sanidad
Actividades recreativas y ofros servicios

Impuestos netos sobre los productos
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PIB Per Capita

Aragén Espaia

2000 16.716 15.975
2001 17.934 17.196
2002 19.193 18.095
2003 20.282 19.013
2004 21.405 20.053
2005 22.680 21.239
2006 24.239 22.629
2007 25.855 23.776
2008 26.296 24.129
2009 24.965 23.062
2010 25.173 23.038
2011 24.819 22.761
2012 23.840 22.048
2013 24.041 21.899
2014 24.308 22.218
2015 24.874 23.219
2016 25.985 23.979
2017 27.087 24.969
2018 28.007 25771
2019 28.727 26.426
2020 26.512 23.693
2021 28.912 25.498
Fuente: INE

Posicion relativa de Aragon con respecto a Espaiia

Participacion en la Participacion en el Participacion en el Diferencia en euros PIB per
poblacién nacional empleo nacional PIB nacional capita (Aragén vs. Espaiia)

2000 2,94 3,15 3,16 741
2001 2,95 3,12 3,08 738
2002 2,95 3,12 3,12 1.098
2003 2,93 3,06 3,11 1.269
2004 2,91 3,07 3,10 1.352
2005 2,90 2,99 3,09 1.441
2006 2,89 2,74 3,10 1.610
2007 2,89 3,00 3,15 2.079
2008 2,90 3,02 3,17 2.167
2009 2,90 3,04 3,14 1.903
2010 2,89 2,87 3,15 2.135
2011 2,87 2,97 3,14 2.058
2012 2,87 3,16 3,10 1.792
2013 2,86 3,01 3,14 2.142
2014 2,86 3,00 3,13 2.090
2015 2,86 3,03 3,05 1.655
2016 2,84 3,03 3,07 2.006
2017 2,83 3,01 3,07 2.118
2018 2,81 3,05 3,06 2.236
2019 2,81 3,05 3,06 2.301
2020 2,81 3,08 3,15 2.819
2021 2,77 3,04 3,15 3.414
FUENTE: INE
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Crecimiento
de la Economia Aragonesa
por el lado de la Demanda

Demanda interna

1 2 2 3 4
LLU TRIM TRIM TRIM
19 19 21 21 21

Consumo Privado  Aragén 0,5 -1,3 2,1 15 44 208 -100 89 3,0 196 49 47 38 44 35 22
Espafic 0,3 09 28 20 43 237 -108 -104 4,6 238 40 46 47 52 50 30 1,6

Consumo Piblico  Aragén 1,5 22 1,7 10 09 09 20 23 45 39 18 02 20 29 -1,1 05
Espafic 2,5 2,1 1,6 14 21 28 40 50 44 41 31 01 -12 26 -13 25 14

(Variacion

interanual)

ZEU%(E Bienesde  progen 62 50 1,1 47 66 375 51 12 18 481 64 102 49 95 94 03
Espafia 8,6 29 25 05 83 338 73 38 03 420 30 33 69 46 51 07 57

FBCFComstuccion Aragén 7.9 7,4 48 47 06 223 3.9 8,1 -124 120 102 89 1.8 65 53 43
Espaic 9.9 87 65 40 -1,8 201 7.8 110 115 95 67 39 06 65 69 A7 49

Fuente: INE e IAEST

% Variacién interanual

Indicadores de la Demanda FUENTE UNIDAD ARAGON ESPANA
Consumo
Produccién de bienes de consumo (*) INE/IAEST Indice abr-23 93,6 -12,3 -1,8
Importacién de bienes de consumo M de Industria,
P Comercio y Mill. de euros ene-abr 23 230,6 71 -8,0
duradero )
Turismo
Matriculacién de turismos DGT/IAEST Turismos enemayo 2023 8.414 39,2 22,6
Ventas minoristas (ICM) (**) INE / IAEST Indice deflactado abr-23 119,3 3,2 8,8
Inversién
Produccion de bienes de equipo (*) INE / IAEST Indice abr-23 112,2 6,4 3,2
M? de Industria,
Importacién de bienes de equipo Comercio y Mill. de euros ene-abr 23 1.894,1 54,3 12,7
Turismo
Matriculaciones vehiculos de carga DGT/IAEST Vehiculos enemayo 2023 1.867 20,4 24,5
Venta de viviendas INE N° Transacciones ene-abr 23 5.165 4,7 3,4

[*) Ipi. Base 2015. Nacional corregidos de efectos estacionales y de calendario. Media en lo que va de afio.
[**) Base 2015. Indice deflactado. Nacional corregidos de efectos estacionales y de calendario.
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Evolucién del sector exterior

Demanda externa

Variacion interanual acumulada 1T 2T 3T 4T 1T 2T 3T 4T 1T 2T 3T 4T 1T 2T 3T 4T 4T
(%) 19 19 19 19 20 20 20 20 21 21 21 21 22 22 22 22 22

Exportaciones de bienes y servicios Aragén 7,3 39 50 38 02 403 57 58 -16 448 03 30 71 158 147 22
Espaia 22 50 1,5 02 82 -386 -181 -144 60 405 152 164 17,1 201 142 72 102
Importaciones de bienes y servicios  Aragon 4,5 81 57 16 60 412 19 01 -112 852 22 83 01 -127 07 55

Espafic 1,2 02 34 03 51 31,1 -148 84 37 408 143 116 126 86 88 21 33

Fuente: INE e IAEST

% Variacién interanual

Aragén Espaiha
Exportaciones de bienes M° de Indusfria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 5513 4.7% Q,2%
Alimentacién, bebidas y fabaco  M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 1.038 22.5% Q,2%
Productos energéficos M° de Indusfria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 32 16,2% -3,0%
Materias primas M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 57 -4,0% -6,5%
Semimanufacturas M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 eleys -17,0% 3,3%
Bienes de equipo M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 926 11,3% 20,5%
Sector automévil M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 1.645 22,4% 26,5%
Bienes de consumo duradero M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 205 13,1% 13,1%
Manufacturas de consumo M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 492 -26,2% 4.7%
Otras mercancias M° de Indusfria, Comercio y Turismo  Mill. de euros  ene-dic 22 31 9,5% 1,0%
Importaciones de bienes M° de Indusfria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 6.191 38,6% 0,2%
Alimentacién, bebidas y tabaco  M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 391 11,1% 14,7%
Productos energéticos M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 2,3 -36,1% -17,6%
Materias primas M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 112 -7,5% -5,8%
Semimanufacturas M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 833 -5,9% -10,4%
Bienes de equipo M® de Indusfria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  eneabr 23 1.894 54,3% 12,7%
Sector automévil M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 1.568 254.1% 30,0%
Bienes de consumo duradero M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 231 7 1% -8,0%
Manufacturas de consumo M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 1.148 -5,0% 1,3%
Otras mercancias M° de Industria, Comercio y Turismo ~ Mill. de euros  ene-abr 23 12 6,1% 23,9%
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Evolucion de la balanza comercial en Aragén
(Cifras en millones de euros)

Exportaciones Importaciones e

y expediciones introducciones Tasa
(Mill. euros) (Mill. euros) Saldo cobertura %
1991 2.012 1.274 738 157,9%
1992 2.142 1.662 480 128,9%
1993 2.578 2.184 394 118,0%
1994 3.542 2.923 618 121,1%
1995 4.214 3.396 818 124,1%
1996 4.358 3.523 835 123,7%
1997 4.881 3.965 916 123,1%
1998 5.021 4.349 672 115,5%
1999 4815 4.846 31 99,4%
2000 5.044 5.107 64 98,8%
2001 5.441 5.288 153 102,9%
2002 5.565 5.331 234 104,4%
2003 6.868 6.067 801 113,2%
2004 7.031 6.575 456 106,9%
2005 7.118 7.093 25 100,4%
2006 7.424 8.214 790 Q0,4%
2007 8.753 9.048 294 96,7%
2008 8.483 8.054 429 105,3%
2009 7.100 6.136 Q64 115,7%
2010 8.435 7.090 1.345 119,0%
2011 9.209 7.988 1.220 115,3%
2012 8.792 6.824 1.968 128,8%
2013 8.867 6.966 1.901 127,3%
2014 9.382 8.553 829 109,7%
2015 10.571 10.271 300 102,9%
2016 10.895 10.407 488 104,7%
2017 11.801 10.910 891 108,2%
2018 12.656 11.898 758 106,4%
2019 13.371 11.513 1.858 116,1%
2020 13.390 10.468 2.922 127,9%
2021 14.425 12.226 2.199 118,0%
2022 16.423 14.717 1.706 111,6%

FUENTE: Ministerio de Industria, Comercio y Turismo
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Crecimiento
de la Economia Aragonesa
por el lado de la Oferta

Oferta
(Variacion
interanual)
VAB Agrario Aragén 2,5 6,5 40 78 05 67 46 105 54 18 34 16 43 38 35 23
Espoia 2,4 74 42 92 -17 66 41 91 41 00 25 18 4,1 31 27 24 28
VAB Industia manufocturera Aragén 0,4 0,2 3,0 0,5 -47 352 54 6,1 05 346 34 10 40 118 56 06
Espaic 0,7 00 1,5 1,1 99 336 97 83 02 361 30 40 43 60 33 19 56
V.A.B Construccién Aagon 4,2 3,2 1,1 -1,5 82 289 75 -118 76 142 86 46 -1,6 34 24 272
Espaia 5,9 60 37 1,8 49 265 92 119 96 133 82 41 03 54 60 49 58
V.AB Servicios Acagon 2,8 1,8 14 18 45 -190 73 86 33 154 49 70 7,1 83 49 29
Espoia 2,8 2,5 2,1 20 -39 215 99 -104 54 173 60 82 75 91 55 40 45

Fuente: INE e IAEST

% Variacién interanual

Indicadores de la Oferta Aragén Espaiia
Industria
Cifra de negocios de la industria IAEST/INE Indice abr-23 118,2 0,2 -8,1
Indice de Produccion Industrial (*) IAEST/INE Indice abr-23 95,8 0,2 -4,0
Construccién
M?® de Transportes,
Licitacién Oficial (Admén. Pblicas) Movilidad y Millones de euros  ene-abr 2023 193 43,4 16,0
Agenda Urbana
M® de Transportes,
Visados direccion de obra Movilidad y Viviendas ene-mar 2023 164 -6,3 -14,8
Agenda Urbana
M® de Transportes,
Certificaciones de fin de obra Movilidad y Viviendas ene-mar 2023 210 38,2 28,8
Agenda Urbana
Servicios
Cifra de negocios de servicios (IASS) (¥ IAEST/INE Indice mar-23 156,7 9,9 9,8
Trafico Aéreo de Pasajeros AENA Personas enemayo 2023 270.618 32,1 27,7
Trafico Aéreo de Mercancias AENA Miles de TN enemayo 2023  48.516 -16,9 2.7
M® de Transportes, ene-mar 2023 29.055 5,3 11,2
Tréfico Carretera de Mercancias Movilidad y Miles de TN
Agenda Urbana
Pernoctaciones est. Hoteleros INE Pernoctaciones enemayo 2023  2.122.031 5,5 17,2
- Esparioles INE Pemoctaciones  enemayo 2023 1.721.811 3,8 7,6
- Extranjeros INE Pernoctaciones enemayo 2023 400.221 13,1 23,4

[*) Serie original. Variacién inferanual de la media en lo que va de afio.

[**) Serie corregida de efectos estacionales y de calendario. Variacién interanual de la media en lo que va de afio.
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Mercado de trabajo

% Variacién interanual

Indicadores Mercado Trabajo Fuente Unidad Aragén Espaiia
Industria

Poblacién Activa I.NLE Miles de personas [TRIM23 649,3 0,0 1,4
Poblacién Ocupada I.N.E Miles de personas [TRIM23 501,2 1,3 1,8
Poblacién Parada I.NLE Miles de personas [TRIM23 58,0 -11,9 -1,5
Tasa de Paro Encuestado I.NLE Porcentaje [TRIM23 8,9% -1,2 0,4

. Paro masculino I.N.E Porcentaje [TRIM23 6,/% -1,9 0,5

. Paro femenino I.NLE Porcentaje [TRIM23 11,4% 0,5 0,3
Paro Registrado IAEST Miles de personas may-23 54,8 6,9 6,3
Afiliados a la Seguridad Social IAEST Miles de personas may-23 609,6 3,0 2,7

Evolucién de la ocupacion*

Aragén Espaiia

N° (miles) Var. Int % N° (miles) Var. Int %
1990 418,4 4,23 12.578,8 2,61
1991 412,2 -1,47 12.609,4 0,24
1992 407,8 -1,07 12.351,2 2,05
1993 390,2 4,33 11.837,5 4,16
1994 3891 0,28 11.742,7 0,80
1995 396,0 1,78 12.041,6 2,54
1996 405,6 2,43 12.396,1 2,04
1997 418,4 3,16 12.764,6 2,97
1998 432,3 8,82 13.204,9 3,50
1999 440,3 1,85 13.817,4 4,64
2000 460,0 4,47 14.473,7 4,75
2001 488,8 0,45 15.945,6 3,75
2002 496,4 1,55 16.257,6 1,96
2003 516,2 3,99 16.694,6 2,69
2004 540,8 4,77 17.116,6 2,53
2005 568,5 5,12 18.973,3 10,85
2006 577,3 1,55 19.747,7 4,08
2007 610,8 5,80 20.357,5 3,09
2008 625,6 2,43 20.469,7 0,55
2009 584,1 6,63 19.106,8 6,66
2010 562,9 -3,63 18.724,5 -2,00
2011 550,4 2,22 18.421,4 -1,62
2012 546,3 0,74 17.632,7 -4,28
2013 5157 5,84 17.135,2 -1,18
2014 526,5 2,10 17.569,1 2,53
2015 548,3 4,14 18.094,2 2,99
2016 560,8 2,29 18.508,1 2,29
2017 565,9 2,20 18.824,9 2,60
2018 573,8 1,40 19.327,7 2,67
2019 587,6 2,39 19.779.3 2,34
2020 569,9 -3,01 19.202,4 2,92
172018 561,1 0,63 18.874,2 2,36
Agricultura 36,0 6,01 833,8 -1,64
Industria 113,1 8,33 2.676,4 4,10
Construccion 33,0 12,24 1.151,9 6,52
Servicios 379,0 -1,69 14.212,2 1,97
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Evolucion de la ocupacion*

272018
Agricultura
Indusfria
Construccion
Servicios
372018
Agricultura
Industria
Construccion
Servicios
472018
Agricultura
Industfria
Construccion
Servicios
172019
Agricultura
Industria
Construccion
Servicios
272019
Agricultura
Industria
Construccion
Servicios
372019
Agricultura
Industria
Construccion
Servicios
472019
Agricultura
Industria
Construccién
Servicios
172020
Agricultura
Industria
Construccién
Servicios
272020
Agricultura
Industria
Construccion
Servicios
3712020
Agricultura
Industria
Construccion
Servicios
4712020
Agricultura
Industria
Construccion
Servicios
172021
Agricultura
Industria
Construccién

Servicios

N° (miles)
5771
39,8
119.4
32,7
385,2
580, 1
41,5
114,1
36,3
388,2
577,0
37,0
113,6
36,9
389,5
577,2
34,7
111,1
34,7
396,7
586,7
34,4
116,6
37,0
398,7
595,1
33,6
118,9
40,2
402,5
591,2
34,9
113,9
39,9
402,6
582,1
30,5
124,3
37,0
390,4
562,1
31,0
121,3
34,3
375,5
567,2
30,7
120,8
35,6
380,1
568,1
35,6
120,2
36,7
3755
566,4
33,9
119,0
33,4
380,1

Aragoén

Var. Int %

1,28
2,069
16,26
4,81
2,51
1,74
3,23
10,14
17,48
-1,85
2,00
3,93
0,89
20,98
0,59
2,87
-3,61
1,77
515
4,67
1,66
-13,57
2,35
13,15
3,50
2,59
-19,04
4,21
10,74
3,68
2,48
3,87
4,21
0,75
0,02
1577,52
/2,55
258,21
90,67
-33,46
1534,01
73,41
227,84
91,40
36,90
1588,10
74,18
200,50
91,16
35,71
2,48
15,96
0,50
3,09
-1,21
2,71
11,15
4,26
9,73
2,64

N° (miles)
19.344,1
822,5
27228
1.215,2
14.583,6
19.528,0
768,4
27257
1.240,2
14.793,8
19.564,6
825,6
2.708,3
1.279.9
14.750,8
19.471,1
839,7
2.708,5
1.281,4
14.641,6
19.804,9
809,3
2.764,5
1.276,4
14.954,7
19.874,3
746,2
2.815,8
1.269,9
15.042,4
19.966,9
793,9
2.763,7
1.283,9
15.125,4
19.681,3
784,8
2.769,3
1.277.8
14.849,4
18.607,2
763,4
2.642,3
1.169,0
14.032,5
19.176,9
731,1
2.687.7
1.249,3
14.508,8
19.344,3
782,1
2.693,6
1.280,2
14.588,3
19.206,8
7979
2.642,2
1.261,8
14.504,9

Espaia

Var. Int %

2,82
1,21
3,27
7,20
2,62
2,51
1,11
2,06
7,41
2,40
2,98
0,60
0,11
11,01
2,99
3,16
0,71
1,20
11,24
3,02
2,38
-1,60
1,53
5,04
2,54
1,77
-2,89
3,31
2,39
1,68
2,06
-3,84
2,05
0,31
2,54
1,08
6,54
2,24
0,28
1,42
6,05
5,67
4,42
8,41
6,17
3,51
2008
4,55
1,62
-3,55
3,12
1,49
2,54
0,29
-3,55
2,41
1,67
4,59
1,25
2,32
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Evolucion de la ocupacion*

Aragon Espaia

N° (miles) Var. Int % N° (miles) Var. Int %
272021 574,1 2,1% 19.671,7 57%
Agriculiura 34,6 11,6% 811,1 6,2%
Industria 110,6 -8,8% 2.665,1 0,9%
Construccién 43,1 25,7% 1.324,8 13,3%
Servicios 385,8 2,7% 14.870,6 6,0%
372021 589,1 3,9% 20.031,0 4,5%
Agricultura 34,7 13,0% 761,5 4.2%
Industria 113,5 -6,0% 2.728,1 1,5%
Construccion 43,1 21,1% 1.293,6 3,5%
Servicios 397.8 4,7% 15.247,8 5,1%
472021 589,0 3,7 20.184,9 4,3
Agricultura 32,1 9,8 840,1 7.4
Industria 111,9 6,9 2.765,2 2,7
Construccién 44,9 22,3 1.285,9 04
Servicios 400, 1 6,6 15.293,7 4,8
1T2022 583,4 3,0 20.084,7 4,6
Agricultura 32,7 -3,5 8277 3,7
Industria 110,0 7,6 2.697,1 2,1
Construccién 41,3 23,7 1.316,3 4,3
Servicios 399.4 5,1 15.243,6 5,1
2T2022 587.,4 2,3 20.468,0 4,0
Agriculiura 34,2 -1,2 789,3 2,7
Industria 105,0 5,1 2.776,6 4,2
Construccion 40,9 5,1 1.338,2 1,0
Servicios 407,3 56 15.563,9 4.7
3T2022 584,0 0,9 20.545,7 2,6
Agricuhuro 33,9 2,3 729,0 4,3
Industria 11,9 -1,4 2.809,8 3,0
Construccion 36,6 -15,1 1.328,8 2.7
Servicios 401,7 1,0 15.678,2 2,8
472022 584,0 0,8 20.463,9 1,4
Agricultura 31,6 -1,6 753,2 -10,3
Industria 112,8 0,8 2.801,8 1,3
Construccién 32,7 27,2 1.300,8 1,2
Servicios 406,8 1,7 15.608,0 2,1
1T2023 591,2 1,3 20.452,8 1,8
Agricultura 32,1 -1,8 748,2 9,6
Industria 118,4 7.6 2.790,6 3,5
Construccién 33,4 -19,1 1.298,1 -1,4
Servicios 407 ,4 2.0 15.615,9 2,4
Industria 112,8 0,8 2.801,8 1,3
Construcciéon 32,7 27,2 1.300,8 1,2
Servicios 406,8 1.7 15.608,0 2,1
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Evolucién del paro estimado*

Aragon Espafa
N° (miles) Tasa paro (%) N° (miles) Tasa paro (%)
1990 43,8 9.6 2.441,2 16,3
1991 47,0 13,8 2.456,3 16,3
1992 56,2 12,1 2.788,6 18,4
1993 77,9 16,6 3.481,3 22,7
1994 86,1 18,1 3.738,2 24,2
1995 78,7 16,7 3.583,5 22,9
1996 72,3 15,1 3.540,1 22,2
1997 68,2 14,0 3.356,4 20,8
1998 55,5 11,4 3.060,3 18,8
1999 43,6 9,0 2.605,5 15,9
2000 35,9 7,2 2.370,4 14,1
2001 23,8 4,8 1.869,1 10,5
2002 35,8 6,5 2.232,4 11,6
2003 36,9 6,5 2.276,7 11,4
2004 32,5 5,6 2.176,9 10,5
2005 354 58 1.860,3 8,7
2006 31,5 5,0 1.819.4 8,3
2007 34,1 5,1 1.942,0 8,6
2008 66,0 Q.7 3.206,8 13,8
2009 90,9 13,6 4.335,0 18,7
2010 107,2 16,3 4.702,2 20,1
2011 11,7 16,8 5.287,3 22,6
2012 126,1 18,7 6.021,0 25,8
2013 133,7 20,6 5.935,6 25,7
2014 120,7 18,7 5.457,7 23,7
2015 Q3,7 14,6 4.779,5 20,9
2016 87,8 13,5 4.237,8 18,6
2017 72,6 11,4 3.766,7 16,6
172018 73,5 11,6 3.796,1 16,7
272018 63,9 10,0 3.490,1 15,3
372018 63,6 9.9 3.326,0 14,6
472018 72,1 11,1 3.304,3 14,5
172019 67,8 10,5 3.354,2 14,7
2712019 65,1 10,0 3.230,6 14,0
37172019 63,9 Q.7 3.214,4 13,9
472019 65,2 9.9 3.191,9 13,8
1T 2020 69,3 10,6 3.313,0 14,4
2T2020 75,0 11,8 3.368,0 15,3
3T 2020 76,6 11,9 3.722,9 16,3
472020 81,1 12,5 3.719,8 16,1
172021 78,0 12,1 3.653,9 16,0
2712021 69,0 10,7 3.543,8 15,3
372021 56,8 8,8 3.416,7 14,6
472021 58,4 9,0 3.103,8 13,3
172022 65,8 10,1 3.174,7 13,7
2T2022 57,8 9.0 2.919,4 12,5
3T2022 58,3 9,1 2.980,2 12,7
472022 60,7 9.4 3.024,0 12,9
172023 58,0 8,9 3.127,8 13,3
FUENTE: INE

* El valor anual corresponde con la media del afio.
** A partir de 2005 datos elaborados con nueva mefodologia EPA.
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Indicadores de precios

% Variacién interanual

Fuente Unidad Fecha Aragén Espaiia
Industria
[.P.C IAEST Indice may-23 111,6 2,6 3,2
|.P.C Subyacente IAEST Indice may-23 111,1 57 6,1
Coste Laboral por frabajador  IAEST Euros | TRIM 23 2.707.7 5,0 6,2
Precio m2 Vivienda Libre M® de Transportes, Euros/m?2 [ TRIM 23 1.273,6 1.1 3,1
Movilidad y
Agenda Urbana
EVOLUCION DEL iNDICE DE PRECIOS AL _fhermin o Enews
CONSUMO » var. Int % Var. Int %
¢E:|Ii cc:::: Ig::uul corresponde al mes de diciembre de Julio 2020 07 06
- — Agosto 2020 0,7 0,5
SCC D O Septiembre 2020 0,5 04
Var. Int % Var. Int % octubre 2020 0,8 0,8
2003 2,9 3,4 noviembre 2020 08 0,8
2004 3,5 3,7 diciembre 2020 0,6 0,5
2005 38 3.8 enero 2021 0,5 0.5
2006 3,7 3,5 febrero 2021 0,1 0.0
2007 2,8 2,8 marzo 2021 1,6 1,3
2008 1,6 1.4 abril 2021 2,6 2,2
2009 0,8 0,8 mayo 2021 3,2 2,7
2010 2,9 3,0 junio 2021 3,2 2,7
2011 2,4 2,4 julio 2021 3,2 2,9
2012 2.7 29 agosto 2021 3.7 3,3
2013 0,2 0.3 septiembre 2021 4,4 4,0
2014 -1,2 1.0 oct21 5,80 54
2015 0,1 0,0 nov-2 1 6,10 S,9
2016 1,6 1,6 dic21 7.2 6.5
2017 0,9 1,1 ene-22 6,6 6,1
2018 1,2 1.2 feb22 8,5 7.6
enero 2019 1,0 1,0 mar-22 10,7 9.8
febrero 2019 1,0 1,1 abr-22 9,4 8,3
marzo 2019 1,2 1,3 may-22 9.3 8.7
abril 2019 1,6 1,5 jun-22 11,0 10,2
mayo 2019 0,8 0,8 jul-22 11,4 10,8
junio 2019 0,4 0,4 ago-22 11,1 10,5
iulio 2019 0,5 0,5 sept22 9.4 8,9
agosto 2019 04 03 oct22 77 7,3
septiembre 2019 0,1 01 nov-22 7.0 6,8
octubre 2019 0,1 01 dic22 59 57
noviembre 2019 0,3 0,4 ene23 5,8 59
diciembre 2019 0.8 0,8 feb23 5,9 6.0
enero 2020 1,0 1,1 mar-23 2,7 3.3
febrero 2020 0,6 0,7 abr-23 3,3 4,1
marzo 2020 0,2 0,0 may-23 2,6 3.2
Abril 2020 -1,2 -0,7
FUENTE: INE
Mayo 2020 -1,3 0,9 IPC Base 2006 hasta diciembre 2006. A partir de enero 2012 cambio a
Junio 2020 0,6 0,3 IPC base 2011.

A partir de enero 2016 cambio a IPC Base 2016.
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Sistema financiero

% Variacién interanual

Fuente Unidad Aragén Espaiia
Importe hipotecas viviendas I.N.E Millones EUR abr-23 118 -55,0 20,01
Depositos (OSR) B. de Espafia Mill EUR (Saldo) | TRIM 23 36.648 4,4 2,3
Créditos (OSR) B. de Espafia Mill EUR (Saldo) | TRIM 23 31.090 -3,9 -1,0
Deuda,/PIB B. de Espafia Porcentaje | TRIM 23 21,3 0,6 -1,3

Creditos y depositos
(otros sectores residentes). Aragén
Total entidades (cifras en millones de euros)

Créditos Var.  Depési-  Var. Créditos Var. Depési- Var. Cre /
Anual tos Anual Anual tos Anual  dep
1997 ©.004 10,9 12.548 0,1  71,8% [ TRIM 21 32.211 48  36.922 7.2 87.2%
1998 9.947 10,5 12.799 20  777% I TRIM 21 32.105 -1,2  37.019 0,8  86,7%
1999 11.367 14,3 13.919 8,8 817% Il TRIM 21 31.693 -1,1 37.483 1,5  84,6%
2000 13.525 19,0 15.223 94  88,8% IV TRIM 21 31.953 -1,0  37.903 1,2 84,3%
2001 15.199 12,4 17.299 13,6 87,9% | TRIM 22 32.340 0,4 38.903 54 83,1%
2002 17.807 17,2 18.805 8,7 947% II TRIM 22 33.017 2,8  39.061 55  84,5%
2003 20.867 17,2 20.869 11,0 100,0% Il TRIM 22 32.285 1,9 38511 2,7  83,8%
2004 24.708 18,4  22.49] 7,8 109,9% IV TRIM 22 32.000 0,1 38.754 2,2 82,6%
2005 31.648 28,1 21.631 -3,8  146,3% | TRIM 23 31.090 3,9 36.648 -5,8  84,8%
2006 38.819 227 26025 20,3 1492% Il TRIM 22 33.017 2,8  39.061 55  84,5%
2007 44.988 159 28.625 10,0 157,2% Il TRIM 22 32.285 19 38511 2,7  83,8%
2008 47 .965 6,6 32277 12,8 148,6% IV TRIM 22 35.080 9,8  40.589 7.1 86,4%
2009 46.850 2,3 33.474 3,7 140,0%
2010 46.841 0,0  35.092 4,8 133,5%
2011 44.448 -5,1 34.022 3,0 130,6%
2012 40.245 95  33.232 2,3 121,1%
2013 36.239  -10,0  35.057 5,5 103,4%
2014 33.669 7.1 33.994 3,0  99,0%
2015 32.390 3,8 33.225 2,3 97.5%
2016 31.212 3,6 31.756 4,4 98,3%
2017 31.919 2,3 35314 11,2 90,4%
| TRIM 18 31.466 1,3 33.947 7.6 92.7%
I TRIM 18 31.672 0,4 34772 80 91,1%
I TRIM 18 31.561 -1,3  34.515 50 91,4%
IV TRIM 18 32.158 0,8  34.295 2,9  93,8%
[ TRIM 19 31.708 0,8  34.130 0,5 92,9%
II TRIM 19 31.710 0,1 34.475 0,9  92,0%
Il TRIM 19 30.825 2,3 33.852 1,9 91,1%
IV TRIM 19 30.645 4,7 34.739 1,3  88,2%
| TRIM 20 30.732 -3,1 34.455 1,0  89,2%

I TRIM 20 32.483 2,4 37.309 8,2 87,1%
[l TRIM 20 32.042 3,9 36.939 9,1 86,7%
IV TRIM 20 32.260 53 37.441 78  86,2%

FUENTE: Banco de Espafia y elaboracién propia
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Poblacién

Poblacién residente a 1 de enero

Zaragoza Huesca Teruel Aragoén Espaia

Ano %Var %Var %Var %Var %Var
1970 760.186 222.238 170.284 1.152.708 33.823.918 11,40
Censo 1981 838.588 10,34  214.907 -3,33 153.457 9,88 1.196.952 3,83 37.682.355 4,89
Censo 1991 837.327 0,69 207.810 -1,38 143.060  -3,46 1.188.817 -1,04  38.872.268 3,49
Censo 2001 861.855 1,63  206.502 0,52 135.858 0,45 1.204.215 1,20  40.847.371 0,86
2002 867.475 0,65 206.712 0,10 135.730 -0,09 1.209.917 0,47  41.035.271 0,46
2003 878.627 1,29 209.449 1,32 137.487 1,29 1.225.563 1,29 41.827.836 1,93
2004 887.658 1,03  211.743 1,10 138.393 0,66 1.237.793 1,00  42.547.454 1,72
2005 00.698 1,47 214552 1,33 139.827 1,04 1.255.078 1,40  43.296.335 1,76
2006 915.041 1,59 217.247 1,26 141.281 1,04 1.273.568 1,47 44.009.969Q 1,65
2007 ©30.533 1,69 220.090 1,31 143.622 1,66 1.294.246 1,62 44.784.659 1,76
2008 955.315 2,66 224407 1,96 145.704 1,45 1.325.426 2,41 45.668.938 1,97
2009 969.877 1,562 226769 1,05 146.132 0,29 1.342.778 1,31 46.239.271 1,25
2010 Q72.282 0,25 226790 0,01 145112 0,70 1.344.184 0,10  46.486.621 0,53
Censo 2011 975.385 0,32 225962 -0,37 143.162 -1,34 1.344.509 0,02  46.815.916 0,71
2012 975.050 0,03 225821 -0,06 142918 0,17 1.343.790 0,05 46.818.216 0,00
2013 972.508 0,26 224.688 -0,50 141113  -1,26 1.338.308 0,41 46.727.890 0,19
2014 968.552 0,41 223.358 0,59 139.390 -1,22 1.331.301 0,52 46.512.199 0,46
2015 Q66.605 0,20 222084 0,57 137715 -1,20 1.326.403 0,37 46.449.565 0,13
2016 Q61.941 0,48  220.588 0,67 136.043 -1,21 1.318.571 0,59  46.440.099  -0,02
2017 Q61.498 0,05  219.669 -0,42 134.872 0,86 1.316.040 0,19  46.527.039 0,19
2018 Q60.111 0,14 219.174 0,23 133.850 0,76 1.313.135 0,22  46.658.447 0,28
2019 968.049 0,83 219.239 0,03 133.298 0,41 1.320.586 0,57  46.937.060 0,60
2020 Q76.427 0,87  220.607 0,62 133.300 0,00 1.330.333 0,74 47.332.614 0,84
2021 Q76.476 0,01 221.479 0,40 133.325 0,02 1.331.280 0,07  47.394.223 0,13
2022 ©958.834 -1,81 222.236 0,34 133.090 0,18 1.314.159  -1,29  47.432.893 0,08

FUENTE: Cifras de Poblacion (INE)

Proyecciones de poblacién 2022-2037

Ano Zaragoza Huesca Teruel Aragén Espana
2022 959.140 222.329 133.118 1.314.586 47.432.805
2037 1.013.630 242.011 135.269 1.390.910 51.669.140
Variacién absoluta 2022-2037 54.490 19.682 2.152 76.324 4.236.335
Variacién relativa (%) 5,7% 8,9% 1,6% 5,8% 8,9%
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% Jaime Armengol
Mobility City

Fundacién Ibercaja

Mobility City es una iniciafiva impul-
sada por Fundacién Ibercaja para
analizar y difundir los cambios que se
producen en lo movilidad de personas
o de productos. No siendo un fin en si
misma, la importancia de la movilidad
se cimenta en la propia evolucién de
la sociedad y de la mayoria de los
procesos culturales y econémicos. La
movilidad estd defrés, para algunos
delante, del progreso. las cotas de
bienestar social, de conocimiento y de
desarrollo alcanzadas histéricamente
fueron posibles gracias a una revolu-
cién técnica y a unos nuevos modos
de organizacién de produccién y de
servicios que no hubieran sido posi-
bles sin la existencia de medios de
locomocion o sistemas de transporte,
por rudimentarios que hoy puedan
parecemos.

Estos avances, sustrato de la movili-
dad, fueron deferminantes por cuan-
fo permitieron el acceso a materias
primas y bienes antes inabarcables
0 @ conocer procesos y experimentar.

Ante tal evidencia, Fundacion Iber-
caja apostéd por la movilidad como
palanca de cambio dentro de sus ac-
fividades. la enfidad fiene claro que
la movilidad es un vector clave para
fomentar el desarrollo del territorio,
un espacio para unir agentes en un
enclave geoestratégico como es la an-
tigua Caesaraugusta, hoy convertida
en la cuarta ciudad de Espaiia, y ha-
bilitar, en torno a la iniciativa Mobility
City, un espacio para ofrecer forma-
cion e informacién al ciudadano.

Aunque la globalizacién ha ensan-
chado el espacio de intercambio y
derribado fronteras, el espacio natu-
ral en el que se produce ese primer
anillo concéntrico de la movilidad es
la ciudad. Enfendida ésta como el es-
pacio en el que nos desenvolvemos
diariamente y satisfacemos nuestras
necesidades o atendemos nuestras
obligaciones, sea esta “ciudad figu-
rada” un pequefio espacio-region
en un enforno rural infercomunicada
por simples caminos de herradura o

MOBILITY CITY >
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una megaldpolis hiper digitalizada y
mega conectada. En Mobility City en-
fendemos la ciudad como ese entorno
civilizatorio de relacién e intercambio
cuyos limites estdn a menos de media
hora del lugar en el que nos desperto-
mos todas las mafanas. Y no tanto, o
no solo, desde una perspectiva fisica,
de continuo urbano, sino con una mi-
rada mas amplia, vista como agora
y mercado que provisiona nuestras
necesidades cotfidianas: econdmicas,
culturales, afectivas. ..

En el siglo XX, las sociedades avan-
zadas apuestan por un modelo de
movilidad sostenible, conectada, se-
gura y accesible. Y como pretende-
mos mostrar en el espacio expositivo
Mobility Museum, la cara visible en el
puente de Zaha Hadid de la iniciafiva
Mobility City, conseguir estos objeti-
vos es cosa de fodos los agentes po-
liticos, sociales, econémicos, cultura-
les... La movilidad sosfenible no pasa
solo por sustituir coches de gasoil por
coches eléctricos, o por mejorar el
fransporte piblico, o por devolver es-
pacio urbano a peafones vy ciclistas,
o por una infraestructura inteligente
y sensorizada. Una movilidad soste-
nible es aquella que no compromete
a las generaciones futuras, poniendo
en marcha medidas simultdneamente
y en todos los terrenos: tecnologia,
infraestructuras, industria, regulacién,
obra civil....

los afributos de la nueva movilidad
requieren de profesionales que en las
respectivas disciplinas, formulen sus
aporfaciones y se compromefan con un
diogndstico y una busqueda de solucio-
nes a sus multiples refos. Como hemos
expresado en ofras ocasiones desde
Mobility City, urge que todos los agen-
fes incumbentes con la nueva movilidad
encuentren un espacio de expresion y
de diglogo que muliiplique las aporta-
ciones de cada cual. Enfendida desde
una configuracién econémica, la movi-
lidad es un sector de sectores, donde
convergen automocion, infraestructuras,
telecomunicaciones, servicios, energia,
logfstica, tecnologia. ..

Y desde esa reflexion surge la cola-
boracion de Fundacion Ibercaja y
Mobility City con la Asociacion de
Colegios Profesionales de Aragén,
entendiendo que si no ftodos, un buen
numero de las organizaciones reu-
nidas en la misma, tienen algo que
decir en la fransicion hacia esa mo-
vilidad eficiente. Una movilidad con
menos emisiones y consumos de mao-
ferias primas irremplazables, con mas
seguridad, reduciendo accidentes, sin
esirés o congestiones. Una movilidad,
en general, con un impacto y unas
externalidades negativas aminoradas.

La movilidad no solo es materia, o no
debiera serlo, de la ingenieria civil
(caminos, transporte, trafico...) o de



ofras ramas de las ingenierias técni-
cas vy superiores (aeronduticas, mecd-
nicas, eléctricas...), o de los “telecos”
o de los quimicos, como tampoco lo
es de los cuerpos de lefrados v juristas
[privados o de la administracién...) o
de las disciplinas sociales, o de las
ciencias de la salud y la psicologia.
La movilidad es cosa de todos, o de
la inmensa mayoria, porque son nu-
merosisimas las profesiones, y no po-
cas de ellas colegiadas, que fienen su
parte imporfante de responsabilidad
en el despliegue de la movilidad. Aun-
que no pueda hablarse de un papel
equivalente, de forma alicuota, los
colegios y sus profesionales partici-
pan de la visién en red de esa nueva
movilidad sostenible y conectada en
la que todos los colectivos tienen su
papel. Son importantes, en definitiva.

Sin investigacion quimica no habria
baterias ligeras con capacidad exten-
dida, sin baterfas no habria coches
eléctricos, pero sin cargadores no
podrian convertirse en un vehiculo
de susfitucion. Sin un sisfema de fe-
lecomunicaciones no tendriamos uno
predictiva suficiente, y sin formacion
para los cuerpos de seguridad los
problemas de infervencion en acci-
dentes podrian acentuarse. Si bien es
cierto que traténdose de la movilidad,
a cada cual la suya, la precisa, no
es menos cierto, que para satisfacer
adecuadamente esa necesidad ha de

producirse el concurso de numerosos
colecfivos profesionales.

Los atributos de la movilidad que hoy
buscamos se centran en varios as-
pectos capifales sin los cuales no se
producird el cambio: sostenibilidad,
conectividad, seguridad, accesibili-
dad... Todos estos aspectos estan uni-
dos y conforman un circulo virtuoso,
pues si falla uno de ellos no se con-
seguird el resulfado esperado por los
demds. Esfos aspectos, probablemen-
te agrupados en fres blogques y por
este orden, son tecnologia, regulacion
y sociedad. la tecnologia habilita; la
regulacion orienta y marca los limites
para el despliegue de la primera; y
la sociedad, el ciudadano, decide al
final si abraza esos cambios técnicos,
toda vez que se le permita o encuen-
fre incentivos para hacerlo.

Estos cambios habrian de aconfecer
de un modo organizado y, para ello,
es imprescindible el concurso de nu-
merosos agenfes que deben, no solo
realizar sus aportaciones, sino interre-
lacionarse con los demas. La movili-
dad es cosa de todos y, como sector
de sectores, se configura gracias a
aportaciones de numerosos colectivos
como los que estén presentes en la
iniciativa Mobility City y como los que
hoy toman la palabra en este nimero
de la Revista de Economia Aragonesa
editoda por Ibercaja.
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El presente arficulo ha sido redactado como un com-
pendio monogrdfico de las opiniones de los Colegios
Profesionales de Aragén (COPA) v los clusteres de Au-
fomocién y Movilidad de Aragén (CAAR) v Logistico de
Aragén (ALIA) sobre los cambios en la movilidad y las
nuevas tendencias al respecto que se esfén produciendo
en la sociedad. Las opiniones expresadas por los par-
ficipantes se han recogido a fravés de un cuestionario
previo que abordaba diversos femas, como el impacto
medioambiental, nuevas soluciones de movilidad, cam-
bios en la motorizacién, vehiculo auténomo, etc. El ar-
ficulo no es por tanto la opinién del autor, sino de los
participantes, Colegios vy clisteres.

Llos Colegios que han decidié participar con sus res-
puestas y opiniones son el Consejo de Colegios de
Abogados de Aragén, el Colegio de Economistas de
Aragén, El Colegio Oficial de Ingenieros Agrénomos de

DESDE EL AMBITO PROFESIONAL EN ARAGON

Aragén, Navarra y Pais Vasco, la demarcacion ferriforial
de Aragén del Colegio Oficial de Ingenieros de Teleco-
municacién, y la demarcacion terriforial de Aragon del
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
y el Colegio Oficial de Quimicos de Aragén y Navarra,
que ademds ha redactado un articulo especial sobre el
vehiculo eléctrico, también incluido en este monogrdfico.

Resulta muy interesante observar la movilidad desde las
diferentes perspectivas de los profesionales, altamente
especializados, lo que afiade un gran inferés al ejercicio
realizado en este monogrdfico. No todas las perspec-
fivas coinciden y algunas generan debate. El resultado
final para el lecfor, sin duda, planteard mas preguntas
que respuestas, pero fambién proporcionard un conoci-
mienfo mds profundo sobre la movilidad que nos afecta
a todos, permitiéndole al lector formar una opinién pro-
pia fundamentada.

Impacto medioambiental de la movilidad, motor eléctrico, pila de hidrégeno, combustibles sintéticos, infraestructuras
de movilidad, vehiculo auténomo, logistica de ltima milla, industria de automocién, reduccién de accidentes, la

movilidad como derecho, zonas de bajas emisiones.
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Introduccion

La movilidad es una necesidad humao-
na ancestral que abarca desde aspec-
fos basicos como la busqueda de re-
fugio y alimento, hasta la satisfaccion
de necesidades mas avanzadas como
la socializacion, la busqueda de una
mejor zona para habitar y en el ser
humano moderno, también el desplo-
zamiento para mejorar su formacién y
el ocio, como el turismo.

En cuanto al nivel adecuado de mo-
vilidad de las personas, la economia
nos dice que los seres humanos ele-
gimos el nivel de consumo que nos
brinda un mayor grado de utilidad
([sensacion subjetiva e individuall,
dentro de las opciones que nuestras
limitaciones de recursos nos permifen.

Precisamente en el contexto de las |i-
mitaciones de recursos, o restriccion
presupuestaria, las personas fienen
cada vez mds en cuenta el impacto
ambiental y la huella de carbono de
sus elecciones. Esfos costes son en
realidad “efectos externos”, es decir,
cosfes que los consumidores y produc-
fores no asumen directamente. Ade-
mas, fambién podriamos considerar
ofros efectos externos de la movilidad
como la congestion del trdfico, el cos-
fe personal y social de los accidentes,
o la pérdida de tiempo en los despla-
zamienfos y conexiones.

Existe una creciente conciencia social
sobre esfos efectos externos, lo que ha
llevado a la implementacién cada vez
mayor de normativas, regulaciones,
impuestos de emisiones e incentivos
para fomentar el uso de vehiculos y
tecnologias mds eficientes, al menos
en los paises europeos. El objefivo de
estas regulaciones debe ser integrar
(infernalizar) estos costes en las deci-
siones de consumo e inversiéon, con el
fin de reducir el impacto ambiental.

Sin embargo, existe también una pul-
9 p

sién regulatoria encaminada a “obli-

gar” a elegir ciertos fipos de movili-

dad. la experiencia de la historia del
ser humano demuestra que esfas me-
didas obligaforias tienen una menor
probabilidad de alcanzar el éxito que
persiguen, ya que los seres humanos
prefieren siempre fener la libertad de
elegir segun sus preferencios.

Por ofra parte, los costes externos no
pueden internalizarse si la regulacién
no es universal. Actualmente, los pai-
ses europeos tienen regulaciones mds
estrictas a pesar de que confribuyen
globalmente con menos emisiones.
Esto estd provocando un proceso
de desindustrializacion en Europa,
sin una reduccioén significativa de las
emisiones globales.

Desde esfos puntos de vista, las cues-
fiones sobre las que solicitamos sus
aportaciones a los profesionales de
Aragon vy a los clisteres, y sus ideas
al respecto, son las siguientes.

1. Impacto
Medioambiental

Durante las Oltimas décadas ha habi-
do un aumento acelerado de vehicu-
los con motores de combustién inter-
na, lo que se ha combinado con la
creacién de una densa red de vias
y carreferas. Indiscutiblemente, esta
proliferacion genera un impacto am-
biental negafivo.

Existe un elevado grado de consenso
en los paises desarrollados, especial-
mente en Europa, en el deseo de re-
ducir el uso de vehiculos con motores
de combustion y apostar por una mo-
vilidad mds sostenible. Han surgido
objetivos de diversas iniciativas publi-
cas y privadas, asi como de infereses
y motivaciones sociales, politicas,
culturales y econémicas.

Hay un firme compromiso en la lu-
cha contra el cambio climdtico y una
creencia en que mejorar la calidad de
vida de los ciudadanos estd directo-



mente relacionado con una movilidad
urbana mas sostenible. La movilidad
urbana sostenible busca un nuevo
paradigma en el que se infernalice
el impacto ambiental en el coste que
los ciudadanos asumen por el uso del
servicio de movilidad.

Surge asi la sensacién de que el mo-
delo actual de movilidad es obsoleto
y se plantea la necesidad de cambiar
lo. Sin embargo, queda por defermi-
nar como se realizard este cambio, en
qué plazo de fiempo se puede lograr
y cudles seran los recursos econdmi-
cos y la cantidad de empleo que qui-
zGs haya que sacrificar para llevarlo
a cabo.

En este contexto de cambio surgen
una gran cantidad de factores que
también hay que tener en cuenta.

El primero de ellos es, sin duda algu-
na, el coste de las alternativas. Con
los vehiculos de combustion se hace
hincapié en la contaminacién que
generan a lo largo de su uso. Pero
nuevas alternativas, como el vehiculo
eléctrico, también afiaden nuevos cos-
tes ambientales, en gran parte supe-
rados por la automocion tradicional.
Estos costes se crean a lo largo de
todo el ciclo de vida de los nuevos
productos, desde se fabricacién hasta
su uso v reciclaje. Es necesario abor-
dar el problema de forma global, en
fodas sus fases, y desde esfe punto de
vista los modelos de coches tradicio-
nales han realizado grandes avances
en las Ultimas décadas, con motores
mas limpios y eficientes y procesos
de fabricacién enfocados a una gran
reutilizacién de materiales al final de
la vida til.

Ademds, en la huella de carbono hay
que fener en cuenfa también los pro-
cesos constructivos de infraestructuras,
fabricacion de firmes, equipamientos
de confrol y sefializacion. También es
importante considerar el ruido, espe-
cialmente en las grandes urbes.
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los profesionales aragoneses des-
facan cémo la irrupcién de nuevas
tecnologias de telecomunicaciones
estén suponiendo también cambios
notables en las necesidades de mo-
vilidad, reduciéndolas. Las soluciones
de felefrabajo y videoconferencias
fueron adoptadas de forma urgente
debido a la pandemia. Tras el regreso
a la normalidad algunas de las prac-
ticas han demostrado su utilidad con
formatos hibridos de reuniones vy tele-
trabajo con una presencialidad mas
limitada. Todo esto implica un menor
nimero de desplazamientos y en prin-
cipio, deberia aliviar en el impacto
medioambiental.

2. Nuevas soluciones de
movilidad

En los Ultimos arfios, hemos sido tesfigos
de un rapido avance en los soluciones
de movilidad, impulsado por diversos
factores como los avances tecnolégi-
cos, los cambios en las ciudades vy los
habitos de consumo, asi como la pre-
ocupacion por el medio ambiente y la
eficiencia del fransporte. En esfe senti-
do, distintos organismos han propuesto
diversas ideas y medidas para abordar
estos desaffos y promover soluciones
innovadoras que mejoren nuestra forma
de desplazarnos.

Una de las primeras ideas planteadas
se cenira en garantizar una circula-
cién segura vy eficiente. Los gestores
de infraesfructuras deben tomar medi-
das constructivas y fecnolégicas para
asegurar que las nuevas soluciones
de movilidad se infegren de manera
segura en el entorno vial. Esto implica
la implementacién de tecnologias de
deteccion y alerta, asi como la se-
gregacion de carriles para vehiculos
especificos.

la idea de vehiculos compartidos y de
alquiler también ha ganado terreno en
el contexto de la movilidad urbana.
Los sistemas de carsharing, donde vo-
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rios usuarios comparten un vehiculo,
pueden reducir el nimero de vehicu-
los en circulacion, disminuyendo asf
la congestion y mejorando la eficien-
cia del transporte. Para fomentar esta
pracfica, se proponen medidas como
la creacion de carriles BUSVAO, que
permiten a los vehiculos compartidos
tener preferencia en determinadas
vias. También afloran soluciones como
el fransporte publico bajo demanda,
donde los vehiculos adaptan sus rutas
a las necesidades de usuario, elimi-
nando rigideces e ineficacias en la
red desplegada.

Ademas de los vehiculos fradiciona-
les, la introduccion de nuevos vehi-
culos de movilidad personal, como
bicicletas y patinetes eléctricos, ha
generado cambios en las infraestruc-
turas viales. Se estan creando carriles
dedicados para estos medios de trans-
porte y se estan implementando fecno-
logias para su deteccién e integracion
en los sistemas de gestion de la mo-
vilidad. Estas soluciones ofrecen una
alternativa més sostenible y eficiente
para los desplozamientos corfos en
entornos urbanos.

Otro aspecto fundamental es la segu-
ridad vial. Con la adopcion de estas
nuevas soluciones de movilidad, es
necesario revisar y actualizar los pro-
tocolos de actuacion en caso de inci-
dentes y accidentes. Se deben tener
en cuenta las caracteristicas especifi-
cas de estos vehiculos y sus usuarios,
para garantizar la seguridad de todos
los actores en la via.

Estas ideas y propuestas son solo una
muestra de las soluciones de movili-
dad innovadoras que se estan explo-
rando. La evolucion de la movilidad
no se defiene y contfinuard transfor-
mando nuestra forma de desplazarnos
en el futuro.

Un dltimo aspecto importante para fe-
ner en cuenta es la répida evolucion
de esfas soluciones al unirse con las

telecomunicaciones. Los avances en
comunicacién inaldmbrica y tecnolo-
gias de sensores van a impulsar cam-
bios significativos en la forma en que
Nos movemos.

3. Cambios en la
motorizacion. Ventajas
e inconvenientes

Este apartado, tras el del impacto
medioambiental, es el que mdas asun-
tos de debate implica, como han re-
flejado las respuestas.

Podemos clasificar la motorizaciéon
de los vehiculos en cuatro grandes
grupos: Los motores de combustion
de combustibles fésiles y derivados,
los vehiculos eléctricos, hibridos que
combinan entre ambos y los motores
de pila de combustible.

Ofro aspecto importante que debemos
fener en cuenta es el fipo de solucién
de movilidad al que se aplican: veht-
culos particulares (con sus diferentes
variantes), transporte por carretera (de
pasajeros y mercancias), ferrocarril y
fransporte aéreo.

La evolucién de la motorizacion se di-
rige hacia la reduccion de emisiones
y la eficiencia energética. los motores
de combustion e hibridos atn tienen
un impacfo medioambiental significa-
fivo, pero se estan explorando alterna-
tivas como los combustibles sintéticos
neutros en emisiones o los biocombus-
fibles.

La motorizacién hibrida combina dos
propulsores (térmico y eléctrico, que
pueden ir monfados en serie, combi-
nados o en paralelo) lo que permite
reducir las emisiones y tener un con-
sumo de combustible md&s eficiente.
Ademds, se han infroducido variantes
como los microhibridos o semi hibri-
dos, que cuentan con un motor auxi-
liar eléctrico, que se recarga con ener-
gia cinética de la conduccion. Estos



vehiculos no tienen autonomia eléctri-
ca'y su Unico propdsito es opfimizar el
consumo del motor de combustién v,
por ende, reducir las emisiones

Por otro lado, estan los hibridos en-
chufables con bateria que puede ac-
fuar en modo eléctrico puro y prescin-
dir completamente de la combustion.
Sin embargo, estos mofores tienen
inconvenientes similares a los de los
vehiculos eléctricos, a los que se suma
el impacto de las emisiones de un ve-
hiculo de combustion. A pesar de ello
la combinacién de estas tecnologias
también reducen el impacto ambiental
en la fase de uso.

Lla diversidad de alternativas, todas
en fase de desarrollo, lleva a pensar
que el cambio hacia nuevos tipos de
motorizaciones debe ser progresivo,
facilitando el acceso a todas las per
sonas y garantizando distintas opcio-
nes donde poder elegir.

Desde una perspectiva geopolitica,
estos cambios pueden suponer una
amenaza a la excelencia alcanza-
da por los fabricantes europeos en
la fabricacion de motores térmicos.
Una amenaza sobre la industria y los
centenares de miles de empleos que
generan. Europa deberia aprovechar
el conocimiento y las capacidades
industriales para fabricar motores de
alfo rendimiento y alta fiabilidad.

En este sentido, los combustibles sin-
féticos son una oportunidad para la
adaptar vehiculos ya fabricados a al-
fernativas més limpias. Esta transicion
es posible y podria evitar el desecho
de vehiculos fuera de las nuevas nor
mas que aln son plenamente opera-
fivos y que, sin esfa alfernativa, termi-
narian en un desguace.

Los combustibles sintéticos se produ-
cen mediante procesos quimicos or-
gdnicos que ufilizan fuentes de carbo-
no como el CO, o biomasa y en su
composicion suele incluirse hidrégeno,

VISION DE LOS CAMBIOS EN LA MOVILIDAD DESDE EL AMBITO PROFESIONAL EN ARAGON >

metanol, gasolina y diésel sintéticos.
Estos combustibles pueden contribuir a
la reduccion de las emisiones de CO,
al capturar y reciclar el CO, atmosfeé-
rico o el emitido por la industria. Para
mejorar su impacto, en su produccion
se deberian utilizar energias de fuen-
tes renovables, o sin emisiones.

En este campo, aln no existen fecno-
logias maduras implantadas a nivel in-
dustrial, lo que brinda una ventaja en
términos de capacidad de innovacion
y desarrollo, y no hay barreras de en-
frada significativas. Sin embargo, exis-
te el riesgo de emprender caminos de
investigacion que no desemboguen
en éxito.

En cualquier caso, lo apuesta princi-
pal de Europa en este momento es la
electrificacion del parque mévil, espe-
cialmente para los vehiculos particula-
res. Para lograr una electrificacion a
gran escala se necesitaran inversiones
en infraestructuras, redes de carga,
mayor produccion de electricidad y
una solucion para el reciclaje de bate-
rias. Aunque puede ser viable a largo
plazo, avanzar en esta direccion en el
corto plazo requiere tiempo, esfuerzo
e inversiones importantes, asi como un
cambio de hdbitos entre los usuarios.

la electrificacion estd generando cam-
bios en el mercado, con la entrada
de nuevos fabricantes y marcas asié-
ficas que ofrecen productos més alla
de su mercado interno y comienzan
a desplegar su red de distribucion en
Europa. Estos productores asidticos
tienen regulaciones menos exigentes
en materia ambiental o laboral, lo que
supone una compefencia desigual.
Ademds, se debe tener en cuenta el
control que algunos paises ejercen so-
bre las fecnologias y materias primas
necesarias para la produccion de las
baterias.

la insfalacion de puntos de recarga
representa un handicap significativo
para la red de estaciones de servicio
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existente, tanto en términos de inver-
sion como de fiempo y carga buro-
cratica. Actualmente la inversion no
se recupera en un periodo de tiempo
lo suficientemente répido como para
que sea renfable instalar esfos puntos.

Por ofro lado, el crecimiento del par-
que de vehiculos eléctricos exigird un
aumento de la produccién de ener-
gia eléctrica, lo que puede disparar
las horas de funcionamiento de las
centrales de ciclo combinado y co-
generacion, generando un impacto
medioambiental opuesto al buscado.
Por esta razén, en Europa se estd rear
briendo el debate sobre la necesidad
de contar con la energio nuclear, ya
sea ampliando la vida 0til de los reac-
fores existentes o construyendo nuevas
instalaciones.

Las baterias son seguramente el prin-
cipal campo de investigacién y de-
sarrollo fecnolégico hoy en dia. Su
evolucion dependerd, ademds de la
fecnologia, de factores geoestratégi-
cos debido a la rareza y ubicacién
de los nuevos elementos necesarios,
como el litio o el cobalto. En el cor-
to plazo hay pocas posibilidades de
obtener un acumulador esténdar uni-
versal. En este sentido, es posible que
la UE avance hacia una Norma Euro
VIl que regule la durabilidod minima
de la bateria en los nuevos coches
eléctricos, exigiendo que mantengan
al menos el 70% de su capacidad
original al cumplir los 8 afios o los

160.000 Km.

Por dltimo, la tecnologia de la pila de
hidrégeno resuelve los problemas de
emisiones de los motores térmicos y
los asociados al vehiculo eléctrico,
fanto de autonomia como de desplie-
gue de infraesfructura de produccion,
fransformacion vy distribucion de pun-
fos de recarga eléctrica.

En Aragén, esfa tecnologia representa
una clara oportunidad debido a los
veinte afios de experiencia con los

que cuenta la Fundacién del Hidré-

geno y las condiciones potenciales

del entorno para la generacion de

P g

hidrégeno verde, producido a través
9 P

de energias renovables en periodos

de menor demanda.

Ya existen algunas marcas que co-
mercializan esfos vehiculos (Toyota,
Hyunday) e incluso en Aragon, dos
empresas han firmado una alianza
para promover el uso del hidrégeno
procedente de fuentes renovables
[Arpa EMC y el Grupo Zoilo Rios).

Es una tecnologia muy prometedora,
pero aun estd en desarrollo. Se deben
resolver todavia problemas como el al-
macenamiento seguro a alfa presién,
la generacion de hidrogeno a través
de energias verdes (renovables o nu-
cleares) o los costes de produccion.

Por el momento parece que es una
tecnologia cuya aplicacion irg al me-
nos encaminada a los campos de lo
siderurgia, aerondutica, transporte
marftimo, ferroviario y vehiculos de
gran fonelaje. En esfe senfido cabe
destacar que en junio de 2023 se
realizo en primer viaje de pruebas en
fren propulsado por pila de hidrogeno
[FCH2Rail) en Aragon, enfre Zaragoza
y Canfranc, un proyecto desarrollado
gracias a un consorcio integrado por
CAF, DIR, Toyota, Renfe, Adif, CNH2,
IPy Stemmann-Technik, con un presu-
puesto de 14 millones de euros.

4. Vehiculo conectado y/o
auténomo

Tanto el vehiculo conectado como el
vehiculo auténomo son tecnologias
de conduccién asistida, pero con
grandes diferencias. El coche conec-
tado cuenta con un amplio abanico
de tecnologias y aplicaciones para
la comunicacién entre diferentes ele-
mentos, fanto infernos como externos
del propio coche, conectado a fravés
de Internet.
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Figura 1. Fuente: SAE (a través de RACE)

Por su parte, el coche auténomo se
refiere a vehiculos que pueden ser
conducidos sin necesidad de que
haya un ser humano al volante, lo que
supone un grado de asistencia a la
conduccién de ofro orden de magni-
tud. Es este Gltimo caso el que supone
una mayor revolucién en los cambios
de movilidad.

De acuerdo con la Sociedad de Inge-
nieros de la Automocién (Society of
Automotive Engineers, SAE), los vehi-
culos auténomos se clasifican en seis
categorias, de O a 5 en proporcion
creciente de aufonomia.

Asi, el nivel O de conduccién auténo-
ma corresponde a ningun tipo de au-
tfomatizacion, el nivel 1 corresponde
a asistencias como control de veloci-
dad o el asistente de mantenimiento
de carril y el nivel 2 incluye funcio-
nes como aparcamiento automatico
o mantenimiento de distancia con el
coche preferente. Este dltimo nivel es
el méximo de autonomia autorizado
en el dmbito de la UE.

El nivel 3 marca un punto de inflexion,
en el que el vehiculo observa el en-
torno y puede asumir précticamente
toda la conduccion. En el nivel 4 el
coche es completamente automdtico
e incluso decide si ceder el control dl
humano que requiere la conduccién.
El nivel 5 serion vehiculos que carece-
rian de volante y pedales. Sin embar-

5

[

2

Semi-autonomia Autonomia

controlada

go, estos dos dltimos niveles aun se
encuentran en fase de pruebas pilofo
y no existen modelos comerciales dis-
ponibles.

los sisfemas de asistencia avanzada
a la conduccién (ADAS) y los senso-
res de Glfima generacion (LIDAR) estén
permitiendo grandes mejoras y supo-
nen avances para incrementar el nivel
de autonomia. Sin embargo, ain se
requiere un gran frabajo para estable-
cer los limifes y enfrenar a los sistemas
en diferentes variables en enfornos
reales. El vehiculo necesita informa-
cién de 360° de su enforno, lo que
se logra mediante la implementacién
de sensores de ultrasonidos, radar,
camara termogréfica, sensor éptico,
l&ser, camara de video y sistemas de
infercambio de informacién con ofros
vehiculos.

El marco normativo deberd de adap-
tarse a la realidad fecnolégica para
su uso a gran escala y permitir la
circulacion en vias publicas. La res-
ponsabilidad en las decisiones de la
conduccion aun es un punto critico y
actualmente recae en el conductor.
Por lo tanto, estos sistemas son con-
siderados asistencia y en Europa no
estd permitida la conduccion auténo-
ma sin supervision.

Se prevé que en 2025 la UE permi-
ta conduccion auténoma de nivel 3,
en la cual el conductor puede decidir

4

Alto nivel de
autonomia
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que el sistema de conduccién auto-
matizada tome el control sobre el
vehiculo y realice todas las funciones
de la conduccién con unas ciertas li-
mitaciones. Sin embargo, el conductor
seguird siendo el responsable de la
conduccién.

En relacion con la responsabilidad, la
aproximacion no deberia ser diferenfe
a la de otros modos de transporte. Si
se produce un accidente por causas
imputables a un vehiculo, como pue-
da ser un fallo mecanico de fabrica-
cion, la responsabilidad reca en el
fabricante del vehiculo. Si el acciden-
fe se produce debido un fallo en los
algoritmos de conduccion del vehi-
culo, nuevamente la responsabilidad
recaerd en el fabricante.

Y si el accidente se produce por ofras
causas, mientras sea un vehiculo con
un nivel de autonomia en el que se
requiera afencién o control por parte
del conductor, habré que determinar
la responsabilidad en cada caso,
como en la conduccion no asistida.

En cuanfo al volumen de datos que
la conduccion asistida genera, cada
vez mayor, supone un desafio para la
privacidad del conductor y los ocu-
pantes. Parece logico que los datos
generados, que incluyen informacion
personal y de comportamiento, como
ubicaciones y patrones de conduc-
cién y preferencias, sean propiedad
del usuario.

Sin embargo, en vehiculos no privati-
vos, esto puede resultar complicado y
plantear situaciones de violacion de la
privacidad v la libertad individual. Por
ofra parte, actualmente ya se utilizan
servicios de ferceros, como sistemas
de navegacion, localizacién vy tele-
maticos, que son propiedad de sus
proveedores y presenfan problemas
similares. Incluso, es posible que la
privacidad personal se vea compro-
metida al realizar pagos con medios
distintos del efectivo, se viaja en bar

co, ferrocarril o avién, al hospedarse
en hoteles o simplemente al acudir a
un cenfro médico.

En esta linea hay politicas de regulo-
cion promovidas para establecer unas
reglas del juego, como el originado
por el Comité Europeo de Proteccion
de Datos, especificamente para el
contexto del vehiculo conectado bajo
el fitulo de "Processing personal data
in the confext of connected vehicles
and mobility related applications”.

En cuanto a las oportunidades de nue-
vos modelos de negocio alrededor de
estos vehiculos, el mas destacado es
el de la movilidad como servicio. Es
decir, un modelo basado en la sus-
cripcion en lugar de la compra dnica.
Para desarrollar estos modelos seran
necesarias nuevas empresas fecnolé-
gicas vinculadas a automocién, para
la gestion de estas nuevas fipologias
de vehiculos.

5. Cambios en la logistica
de la ¢ltima milla

La logistica de la dltima milla es un
aspecto crucial en la cadena de su-
ministro, especialmente en el contexto
del comercio electrénico en constante
crecimiento. Consiste en la enfrega de
productos desde un centro de disfribu-
cién o almacén hasta el consumidor
final. En los Ultimos afios, ha habido
importantes avances en este campo,
con el objefivo de optimizar la eficien-
cia, reducir cosfos, disminuir la con-
gestion del tréfico urbano y minimizar
las emisiones de gases de efecto in-
vernadero (GEl).

Uno de los aspectos fundamentales
en el desarrollo de la logistica de la
dltima milla esta relacionado con las
Smart Cities o ciudades infeligentes.
Estas ciudades buscan integrar dife-
rentes modos de fransporte, como bi-
cicletas, transporte publico, vehiculos
compartidos y el desplazamiento a



pie, para mejorar la movilidad de los
ciudadanos y reducir el tréfico vy la
confaminacién. Para lograr esto, se
utilizan tecnologias como sensores,
redes de comunicacién, sistemas de
informacion geogrdfica y andlisis de
datos para opfimizar la movilidad en
estas ciudades.

En el ambito de la movilidad infralogis-
tica (la parte de la cadena de suminis-
fro que engloba todos los procesos y
movimientos internos de la mercancia,
desde la recepcion de materias primas
y su envio a las lineas de produccion,
hasta el almacenaje vy expedicion de
productos terminados a los clientes),
se estan utilizando tecnologias innova-
doras como la inteligencia artificial, la
robdtica y la automatizacion para me-
jorar las cadenas de suministro y hacer
que la movilidad sea mas accesible.
Por ejemplo, se estan implementando
sisfemas de fransporfe aufomatizodos,
como AGVs (vehiculos auténomos
guiados), que permiten mover los pro-
ductos de manera eficiente dentro de
los centros logisticos, reduciendo los
fiempos y costos asociados.

En relacion con la logistica de la 0
tima milla, se han identificado diver-
sos desafios que deben abordarse
para mejorar su eficiencia. Uno de
los principales problemas a resolver
es la planificacién manual de rutas
de enfrega, lo cual puede resultar en
recorridos mds largos vy tiempos de en-
frega suboptimos. Esto puede generar
mayores costos salariales y de com-
bustible, asf como problemas de trafi-
co que pueden refrasar las enfregas.

Ademds, la falta de una hora de en-
frega definida o la entrega fallida
pueden generar pérdida de clientes
potenciales y aumentar los costes aso-
ciados a la devolucién de productos
y los infentos de re-entrega. También
es importante considerar las sanciones
por mal estacionamiento, que pueden
generar costes adicionales para las
empresas de logisfica.

VISION DE LOS CAMBIOS EN LA MOVILIDAD DESDE EL AMBITO PROFESIONAL EN ARAGON >

Para mejorar la eficiencia de la logis-
tica de la Gltima milla, es fundamental
confar con conectividad permanente,
herramientas informdticas de planifica-
cion de rutas que utilicen infeligencia
arfificial y sistemas de alertas para
comunicarse con los destinatarios de
los envios. Ademds, es necesario es-
tablecer zonas de carga y descarga
exclusivas para profesionales de la lo-
gistica de 0ltima milla, y contar en me-
dida creciente con vehiculos eléctricos
que reduzcan el impacto ambiental y
el ruido en los cascos urbanos.

En este contexio, la digitalizacion jue-
ga un papel fundamental. El uso de
tecnologias de seguimiento en fiempo
real de los envios, gestion de invento-
rios y sistemas de enfrega mds eficien-
fes, como drones y robofs, contribuyen
a oplimizar la cadena de suministro y
agilizar los procesos de entrega.

Ademds, es importante destacar la
importancia de la colaboracion entre
los municipios y las empresas del sec-
for logistico para mejorar la eficien-
cia de la logistica de la dltima milla.
los ayuntamientos pueden facilitar la
implementacion de zonas de carga y
descarga exclusivas, mientras que las
empresas de logistica deben invertir
en tecnologias y vehiculos adecua-
dos, asi como establecer una comu-
nicacién fluida con los destinatarios
de los envios.

Un aspecto poco tratado en la llama-
da Distribucién Urbana de Mercan-
cias es la llamada logistica inversa,
entendida como el proceso por el
cual los vehiculos y equipos que acce-
den a la ciudad para aprovisionarla
pueden optimizar sus rufas para volver
a sus bases cargados de mercancias
y productos.

En resumen, la logistica de la tltima
milla es un aspecto crucial en la cade-
na de suministro, especialmente en el
contexto del comercio electronico en
consfante crecimiento. Para mejorar su
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eficiencia, es necesario utilizar tecno-
logias innovadoras, como la infeligen-
cia artificial y la robética, asi como
establecer una comunicacién fluida
con los destinatarios de los envios.
Ademds, es fundamental contar con
la colaboracién entre los ayuntamien-
fos y las empresas del sector logistico
para implementar medidas que opti-
micen la movilidad en las ciudades
y reduzcan el impacto ambiental. Lo
digitalizacién y lo adopcion de vehi-
culos eléctricos también desemperian
un papel fundamental en la mejora de
la logistica de la dltima milla.

6. ¢Es posible alcanzar
el objetivo de CERO
accidentes?

Aunque hemos asumido que la ma-
yor parte de los cambios que se es-
tén produciendo en el dmbito de la
movilidad estédn encaminados a re-
ducir el impacto medioambiental, la
sociedad espariola ha evolucionado
en los dlfimos afios también hacia una
mayor conciencia de prevencion de
accidentes.

Por ello nos planteamos también si es-
fos cambios que observamos pueden
encaminaros a la consecucién del
objetivo de cero accidentes.

la respuesta en algin caso es con-
tundente, bajo el argumento de que
la seguridad absoluta no existe. Sin
embargo, es imporfante marcar dicho
objefivo, de manera similar al objetivo
marcado en el dmbito del empleo con
los accidentes laborales.

Asi, aunque no existe una seguridad
absoluta y siempre existirg cierto gra-
do de imprevisibilidad en los acciden-
fes y sus causas, a fravés de medidas
preventivas, como mejoras en infraes:
fructuras, educacion vial, tecnologias
de asistencia al conductor y reduccion
de la velocidad, se puede trabajar ha-
cia una aproximacion asintética a la

meta de cero accidentes. Esto impli-
ca minimizar al méximo el nimero de
accidentes y su gravedad, aunque no
se pueda afirmar que no ocurrirdn en
absoluto.

Llos cambios tecnologicos desem-
peian un papel fundamental en la
busqueda de la seguridad vial. Los
avances en los sistemas de asistencia
al conductor, como el frenado auto-
matico de emergencia v los sistemas
de alerta de colision, han demostrado
ser muy eficaces para prevenir acci-
dentes y reducir su gravedad. Estas
tecnologias ayudan a los conductores
a fomar decisiones mds seguras y a
evitar situaciones de riesgo. Sin em-
bargo, es imporfante tener en cuento
que la tecnologia por si sola no es
suficiente, ya que la seguridad vial
tfambién depende de ofros factores,
como las imprudencias humanas o
los fallos tcnicos.

También es imprescindible seguir
mejorando la infraestructura vial y au-
mentar las inversiones destinadas a su
conservacién. Una infraestructura ade-
cuada incluye calles y carreferas bien
disefiadas y mantenidas, sefializacion
clara, iluminacién adecuada y medi-
das de seguridad, como barreras de
proteccion. Estas mejoras contribuyen
a reducir los riesgos y a garantizar un
enforno vial mds seguro para todos
los usuarios.

la educacién vial desempefia un
papel crucial en la bisqueda de lo
seguridad. Es fundamental que los
conductores estén debidamente infor
mados y capacitados sobre las nor-
mas de tréfico, los riesgos asociados
a la conduccion vy las buenas practi-
cas para evitar accidentes. Ademas,
es importante fomentar una conciencia
vial responsable y promover actitudes
seguras al volante. La concienciacién
del conductor es un factor clave en
la prevencién de accidentes y en la
consecucion del objetivo de cero ac-
cidentes.



Tanto los fabricantes de vehiculos
como los usuarios deben comprome-
ferse con la seguridad vial. Los fabri-
canfes fienen la responsabilidad de
disefar vehiculos mas seguros, con
mejoras en la seguridad actfiva y po-
siva, asi como sistemas avanzados
de asistencia al conductor. Por ofro
lado, los usuarios deben cumplir con
las normas de trafico, conducir de
manera responsable y aprovechar las
tecnologias de seguridad disponibles
en sus vehiculos.

En definitiva, la busqueda del ob-
jefivo de cero accidentes de frafico
requiere la colaboracién de diversos
organismos y actores, incluidos los
fabricantes de vehiculos, los usua-
rios, los organismos publicos y la so-
ciedad en su conjunto. Es necesario
aprovechar los avances fecnolégicos,
mejorar la infraestructura vial, promo-
ver la educacion vial y fomentar una
concienciacion responsable en todos
los conductores. Aunque alcanzar lo
seguridad absoluta puede ser una
utopia, frabajar hacia una aproximo-
cion asintética nos permitird reducir
significativamente los accidentes de
fréfico y sus consecuencias, garanti-
zando asi un entorno vial mas seguro
para todos.

7. Problemas de movilidad
urbana vs problemas de
movilidad rural

Los desafios a los que se enfrentan los
cambios en la movilidad son comple-
famente diferentes cuando cambiamos
el enfoque desde el &dmbito urbano
[en el que se centra la mayor parte
de este articulo) al dmbito rural.

En el dmbito urbano, ademds del im-
pacto medioambiental y la calidad
del aire en los centros urbanos, hay
que resolver ofros problemas como la
congestion del tréfico. El aumento en
los tiempos de viaje y la mayor con-
taminacion sonora son consecuencias

directas de esta situacion. la escasez
de espacios de aparcamiento también
influye en la congestion, mientras que
el espacio limitado dificulta la gestién
eficiente del tréfico. Lla concentracién
de vehiculos en las areas urbanas tam-
bién confribuye, como hemos dicho, a
la contaminacién atmosférica.

Por ofro lado, la movilidad en en-
fornos rurales se enfrenta a desafios
diferentes. Las infraestructuras suelen
ser menos desarrolladas y los medios
de transporte son insuficientes, lo que
dificulta la conectividad entre las di-
ferentes dareas rurales y los servicios
esenciales. Lla gran dependencia del
transporte privado en estas zonas
puede resultar en mayores costes de
fransporte y dificuliad de movilidad
para aquellos que no disponen de
vehiculos propios. Estos factores no
son determinantes en el proceso de
despoblacion, pero contribuyen a
acentuarla.

la mayoria de las acciones y solu-
ciones en materia de movilidad se
han cenfrado fradicionalmente en el
ambito urbano, dejando de lado las
necesidades especificas de las dreas
rurales. En las zonas urbanas, se bus-
ca evifar la congestion y se busca do-
far al ransporte colectivo de flotas que
puedan satisfacer una alta demanda.
En contraste, en las dreas rurales, el
desafio principal radica en establecer
una minima dotfacién de transporte
que permita una conexién adecuada.

La longitud de las redes de transporte
en zonas rurales puede ser mayor de-
bido a las mayores distancias a reco-
rrer. Esto implica que se requiere una
mayor capilaridad y un mantenimiento
mds exigente tanto de las infraesfructu-
ras como de los medios de transporte.
Ademds, las necesidades de transpor-
fe en zonas rurales suelen ser atendi-
das a fravés de formulas consorciadas
o mancomunidades, lo que implica la
necesidad de subvenciones debido a
la baja demanda.
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Es crucial reconocer que la movilidad
es una necesidad social que debe ser
cubierta en fodos los niveles teritoriales.
Existe un instrumento publico de reciente
creacion (febrero de 2022), la Mesa
de la Movilidad Rural, conformada por
representantes de los Ministerios de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbo-
na (MITMA] y el de Transicion Ecologi-
ca y Refo Demogrdfico (MITERD) junto
con las Comunidades Auténomas y la
Federacion Espaiiola de Municipios y
Provincias, con el objefivo principal de
dofar de soluciones de movilidad inno-
vadoras al mundo rural.

En el marco de este instrumento se
ha decidié iniciar varias acciones,
entre las que se encuentran elaborar
mapas de accesibilidad de todo el
territorio con la distancia de pobla-
cién a una autopista, autovia o ca-
rretera principal; la preparacion de
una serie de indicadores de oferfa y
demanda de movilidad para los resi-
dentes en las zonas rurales; creacién
de una web parficipativa sobre mo-
vilidad rural; la elaboracién de una
Guia de Buenas Practicas de solucio-
nes de movilidad en entornos rurales
y un programa de participacion, sen-
sibilizacion y difusién en materia de
movilidad rural.

En resumen, la movilidad urbana y
rural presentan desafios distintos y
requieren soluciones adaptadas a
cada entorno. Es esencial garantizar
una adecuada red de fransportes en
ambos casos, ya sea para enfrentar
la congestién en entornos urbanos o
para proporcionar una conectividad
eficiente en dreas rurales. la cola-
boracién entre administraciones y
la participacion de la sociedad civil
son clave para mejorar la movilidad
en fodas las dreas, asegurando asi
la provision de un servicio que re-
sulta fundamental para todas las
personas.

8. Accesibilidad y
uso de los instrumentos
de movilidad

El objetivo de apartado consiste en re-
flexionar sobre los cambios tendentes
hacia una movilidad inclusiva y acce-
sible, que ayude a superar barreras y
promueva la eleccion.

En el &dmbito de lo movilidad espe-
cial, es fundamental garantizar que
los equipos y dispositivos destinados
a facilitar la movilidad personal estén
ampliomente disponibles y sean ac-
cesibles para fodas las personas. A
medida que la poblacion envejece
y se concentfra en dreas urbanas, es
crucial que el uso de instrumentos de
movilidad esté al alcance de todos.

Es importante tener en cuenta que las
soluciones de movilidad no deben ser
impuestas, sino que deben ofrecerse
opciones y permitfir la eleccion. Esto
se logra brindando informacién clo-
ra sobre cada una de las altfernativas
disponibles. De esta manera, se evita
generar rechazo y se fomenta la acep-
focién por parte de los usuarios.

Por ejemplo, un medio que prolifera
en las ciudades es la bicicleta, una
solucién éptima en muchos casos,
pero no siempre es accesible paro
todos. Factores como el tipo de tra-
yecto, el enforno en el que se llevard
a cabo o las limitaciones fisicas y de
edad de los usuarios pueden dificultar
su utilizacién. Por lo tanto, es crucial
abordar el concepto de movilidad
inclusiva al considerar las posibles
soluciones.

Es fundamental que los usuarios ten-
gan alternativas para elegir la opcion
que mejor se adapfe a sus necesida-
des. Aqui es donde la tecnologia de
las telecomunicaciones desemperia
un papel fundamental. las aplica-
ciones moviles y las plafaformas de
fransporte compartido permiten un
acceso fécil a servicios de movilidad,
como faxis, bicicletas compartidas y



motocicletas eléctricas. Ademds, la
comunicacién inaldmbrica facilita el
acceso a informacion en tiempo real
sobre horarios, rutas y condiciones del
fréfico, lo que mejora la experiencia
de los usuarios.

la accesibilidad y el uso de insfrumen-
tos de movilidad deben ser conside-
rados como derechos fundamentales,
garantizados para fodas las personas,
incluidas aquellas con movilidad re-
ducida. Es responsabilidad de los Es-
tados, las administraciones de trans-
porte y los proveedores de servicios
frabajar juntfos para crear entornos
inclusivos y asegurar que todas las
personas puedan acceder vy utilizar
los medios de transporte sin barreras.

Sin embargo, aln existen muchas
barreras y obstaculos que limitan la
movilidad de las personas con disca-
pacidad. Estas barreras pueden estar
asociadas tanto a la infraestructura
de la via piblica como al transporte
publico y sus elemenfos complemen-
tarios, como las estaciones intermo-
dales. Estas limitaciones a menudo
conducen a la seleccién forzada de
modos de transporte especificos o a
la exclusion de ciertos usuarios.

Para abordar esta problemdtica,
existe un marco normativo y se lle-
van a cabo diversas actuaciones
gue ejercen como instrumentos para
mejorar la accesibilidad y lograr una
movilidad universal e inclusiva. Estas
medidas incluyen la adaptacion de
infraestructuras, la implementacion de
disefios accesibles, la promocién de
sistemas de fransporte inclusivos y la
formacion de profesionales en el am-
bito de la movilidad especial.

Hay ofros aspectos clave para una
movilidad realmente inclusiva que fo-
davia no han madurado suficiente.
Uno de ellos es la adopcion de me-
didas en favor de la accesibilidad
cognitiva, que permita a personas
con problemas de comprension (dis-

capacidades infelectuales o desco-
nocimiento del idioma) desenvolver-
se con libertad. Dificilmente podran
deambular y ejercer una movilidad
plena aquellas personas que, por
desconocimiento, transitan por un
espacio que se vuelve hostil.

En conclusién, avanzar hacia una mo-
vilidad inclusiva y accesible implica
superar barreras fisicas y normativas,
y promover la eleccién vy la disponi-
bilidad de opciones de transporte
adecuadas para todas las personas.
Mediante la utilizacion de tecnologias
y el compromiso de los diferentes ac-
fores involucrados, podemos trabajar
juntos para crear entornos y servicios
de fransporte que permitan una mo-
vilidad segura, cémoda y equitativa
para fodos.

9. Cambios normativos

El Consejo de ministros aprobé vy re-
mitié a las Cortes el Proyecto de Lley
de Movilidad Sostenible el pasado
13 de diciembre de 2022, con la
intencién de que fuera tramitada y
aprobada definitivamente a lo largo
de 2023. La convocatoria anticipa-
da de elecciones realizada el 29 de
mayo ha hecho decaer la framitacion
de esfa ley con la disolucion del Con-
greso de los Diputado y el Senado.

la conformacién de un nuevo go-
bierno sea el que sea el “color” del
mismo, marcard nuevas prioridades,
entre las que se puede encontrar o no
una norma de movilidad en el senfido
en el que se ha venido desarrollando.
A pesar de su decaimiento, el andlisis
del Proyecto de ley nos aporta infor-
macion de los cambios normativos
que en materia de movilidad pueden
producirse.

la Ley esfaba marcada por cuatro pi-
lares basicos. El primero de ellos vy,
seguramente mds novedoso, confem-
plaba la movilidad como un derecho
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social, lo que no estd exento de de-
bate. Entre ofras cuestiones porque la
creacion de un Sistema Nacional de
Movilidad Sostenible, con un érgano
de cooperacién entre administracio-
nes, puede acabar convirtiéndose
en un ente que limite unos modos de
fransporte frente a ofros, lo que evi-
dentemente no supone la ampliacion
del “derecho a la movilidad”.

Los ofros pilares del Proyecto de ley
lo conformaban la movilidad limpia y
saludable [con la creacién de las Zo-
nas de Bajas Emisiones, ya previstas
en la ley de Cambio Climdtico, tam-
bién muy confrovertidas), un sisfema
de fransporte digital e innovador y en
cuarto lugar la categoria de invertir
mejora al servicio de los ciudadanos.

En esfa materia los enfrevistados abo-
gan por la necesidad de garantizar
la movilidad aplicando cambios de
forma no excluyente. Asimismo, des-
tacan la necesidad de buscar el equi-
librio entre la reduccion de las emi-
siones y la libertad de los usuarios,
elaborando una normativa coherente
con la realidad para que sea crefble y
aceptada por los ciudadanos.

En cuanfo a las Zonas de Bajas Emi-
siones, aportan la necesidad de que
los criterios sean comunes, no sélo
a nivel de la Unién Europea, sino
aplicada como estrategia comidn de
alcance mundial. El objeto de las limi-
faciones que conllevan es el de man-
fener unas condiciones de calidad del
aire saludable en el interior de las ciu-
dades v contribuir a reducir el impacto
ambiental de la movilidad humana.

Es evidente que limitar la circulacion
por el cenfro de las capitales de pro-
vincia aragonesas, cuya aporfacion
en emisiones es ridiculamente infima,
genera enormes cosfes para los habi-
fantes de estas ciudades. Si su esfuer
70 no es imitado por fodos los seres
humanos, especialmente los que se
mueven por las ciudodes con mayores
emisiones (normalmente fuera de la

UE), genera un enorme desequilibrio
y consecuentemente muy baja adhe-
rencia al cumplimiento normativo.

Ademds, estas medidas no evitan
las emisiones fuera de cierfos muni-
cipios, asi que deberian combinarse
con ofras de mejora de los sistemas
de fransporte publico mefropolitano
e interurbano que permitan una mo-
vilidad mas eficiente que el vehiculo
privado. Asimismo, debe contemplar-
se como complemento o incluso como
alternativa, medidas que promuevan
la renovacion del parque moévil hacio
vehiculos de propulsién mas limpia.

Por dltimo, en relacién con el ambito
territorial, la gestién de la movilidad
se realiza con enfoques muy locales
y compartimentados. Ello implica
mucha gestion burocrética sobre las
infraestructuras y se cenfra en la resolu-
cién de problemas en ocasiones muy
concretos. Se considera necesaria
una gestion de la movilidad desde un
punfo de vista estratégico, probable-
mente en el dmbito de la Comunidad
Auténoma, en la que se definan los
marcos de gestién de la movilidad y
el transporte de manera coordinada
para los distintos modos y servicios
y a nivel de todo el territorio. Ade-
mds, esta gestién estratégica deberia
estar coordinada a nivel nacional y
en linea con el resto de los paises
europeos. Con el despliegue del ve-
hiculo conectado, deberd poderse
“inferactuar” con vehiculos (privados,
convoyes, etc.) procedentes de cual-
quier lugar de Europa y esfo solo serd
posible con una normativa comdn.

10. Infraestructuras y
cambios

La evolucion de la movilidad y el de-
sarrollo de fecnologias mas sosteni-
bles plantean importantes desafios en
términos de infraestructura en muchas
categorias. En esfe apartado explora-
mos la importancia de la infraestructu-
ra para la evolucién de la movilidad



y cémo se deben adaptar las redes
viales para garantizar la seguridad
y la convivencia entre los diferentes
tipos de vehiculos, pero también en el
dmbito de la generacién y suministro
de hidrégeno para vehiculos eléctricos
propulsados por celdas de combusti-
ble. Asimismo, es necesario estable-
cer infraesfructuras adecuadas para
la recogida, tratomiento, reutilizacion
y reciclado de las baterias utilizadas
en los vehiculos eléctricos.

Otro de los aspecfos fundamentales es
la ampliacion y optimizacion de las
redes de carga para vehiculos eléctri-
cos. Con la creciente demanda es ne-
cesario confar con una infraesfructura
de carga que sea capaz de safisfacer
las necesidades de los usuarios. Esto
implica la instalacion de una mayor
cantidad de esfaciones de carga en
lugares estratégicos y la mejora de su
eficiencia para reducir los tiempos.
Ademds, la infraestructura de comu-
nicaciones debe ser robusta y capaz
de manejar la gran cantidad de datos
generados por los vehiculos conecta-
dos para garantizar una movilidad
inteligente y eficiente.

Lo movilidad sostenible también re-
quiere adaptaciones en las infraes-
fructuras viales. Es necesario conside-
rar la idoneidad de extender carriles
exclusivos para vehiculos individuales,
aceras accesibles y estaciones de car

ga adicionales en puntos esfratégicos.
Aungue esta movilidad no es apta
para todas las personas, puede ayu-
dar reducir la congestion del trafico
en las zonas urbanas. Asimismo, las
infraestructuras de transporte deben
evolucionar hacia infraesfructuras inte-
ligentes, que utilicen tecnologias avan-
zadas para gesfionar y monitorear el
fréfico de manera eficiente.

la sensorizacién de las infraestructu-
ras viales juega un papel crucial en
la gestion del trafico. Al contar con
sistemas de monitorizacién en tiempo
real, es posible analizar el flujo de
vehiculos y tomar decisiones basadas
en datos para mejorar la circulacion.
La implementacion de modelos digita-
les, como el Building Information Mo-
deling (BIM] y los Gemelos Digitales,
permite simular y planificar el disefio
y la gestion de las infraestructuras de
manera més precisa y eficiente.

A medida que avanza la tecnologia
de conduccién autbnoma, las in-
fraestructuras viales también deberan
adaptarse. Si bien la circulacion to-
tal de vehiculos auténomos ain esta
lejos de ser una realidad, se espera
una fransicion gradual hacia esfa si-
tuacion. Es necesario establecer una
gestion adecuada de la red viaria,
que combine de manera eficiente los
vehiculos de conduccion manual y au-
tobnoma. La Unién Europea, por ejem-
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Digital map with
road signs

ISAD Name Infrastructure side AV side
5 5 Road geometry and road signs
C ional E . S erRat have to be recognized by AVs on their own
Infrastructure - Digital map data (inlcuding static road signs; Traffic lights, short term road works and VMS
D | state cigtat informaton /map support e b(y TR ::?ims) S recognized by AVs on their own
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Figura 2. Niveles de infraestructuras segin nivel de digitalizacion. Fuente proyecto INFRAMIX.
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plo, ha financiado proyectos como
el Proyecto INFRAMIX, que propone
una clasificacién de las carreteras
segln su capacidad de soportar la
conduccién autébnoma, estableciendo
cinco niveles de digitalizacion de las
vias o framos, conocido como ISAD
(Infrastructure Support for Automated
Driving.

En resumen, la evolucion de la movi-
lidad requiere una adecuada infraes-
fructura que sea capaz de satisfacer
las necesidades de los nuevos mode-
los de transporte. Desde la genera-
cién y suministro de hidrégeno hasta
la expansién de las redes de carga
para vehiculos eléctricos, pasando
por la implementacién de infraestruc-
turas inteligentes y la preparacién
para la conduccién auténoma, es
esencial que las infraestructuras viales
se adapfen y evolucionen. La inversién
en estas mejoras es fundamental para
garantizar una movilidad eficiente, se-
gura y sostenible en el futuro.

11. Otras cuestiones

En este dltimo apartado se recogen
ofros asuntos de interés para los Cole-
gios Profesionales y los clisteres, que
no hubieran sido tratados en los apar-
tados anteriores.

El asunfo mds recurrente surge en for-
no a los cambios en el empleo que
los nuevos modos de movilidad van a
generar y la necesidad de incorporar
en la formacién de las nuevas gene-
raciones los aspectos cienfificos, tec-
nologicos, legales y econdmicos de
un sector tan relevante en términos de
peso econdmico.

Segin la Asociacion Espaiiola de Fa-
bricantes de Automéviles y Camiones
(ANFAC), en el afo 2020, el sector

del automévil (fabricacion, industria
auxiliar, distribucién y servicios pos-
tventa) proporcionaba unos 400.000
empleos directos e indirectos a la eco-
nomia espanola.

Entre ofros dmbitos de actuacion, serd
preciso adaptarse a los cambios en
la formacion de profesionales en estu-
dios que les capaciten para manfener
y reparar las nuevas tipologias de ve-
hiculos, asi como para los perfiles pro-
fesional necesarios en su fabricacion.
Durante las fransiciones, es innegable
que se pierden empleos que quedan
tecnologicamente obsolefos v se ge-
neran nuevas necesidades de perfiles,
a veces completomente diferentes. Los
cambios fecnoldgicos no son neutros
en términos de empleo. Tampoco se
frata de un juego de suma cero, ya
que el resultado final puede desembo-
car en una mayor creacion de empleo
con una adecuoda adapfacién a las
fendencias que marquen los cambios
en la movilidad.

También se van o producir grandes
cambios en materia de empleo v for
macién en el ambito de la reutilizo-
cioén, reciclaje y separacion de com-
ponentes al final de su vida dtil, lo que
estd intimamente ligado con las ten-
dencias de la economia circular. Espe-
cialmente se requeriran profesionales
capacitados para el procesamiento y
reaprovechamiento de los materiales
mds escasos.

Ofro aspecto interesante que se plan-
fea son los cambios que pueden ocu-
rrir en la forma de financiacién de
vehiculos v flotas. Si la evolucion se
dirige hacia la movilidad comparti-
da, puede ser necesario adaptar los
méfodos de financiacién, incluyendo
incentivos fiscales o programas de
apoyo financiero para la renovacion
de vehiculos y flotas més avanzados.
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Ideas fuerza

La tendencia social se dirige hacia la bisqueda de una movilidad mds sostenible.

La movilidad eléctrica puede ser una alternativa, pero el ciclo de vida completo (fabricacién, uso y reciclaje) puede
tener un impacto medioambiental similar al de la movilidad actual.

Las innovaciones en materia de combustibles sintéticos y la pila de hidrégeno son alternativas también para tener
en cuenta.

La tecnologia de telecomunicaciones ha ayudado a reducir las necesidades de movilidad y desempenard un papel
destacado en el desarrollo de los coches conectados y auténomos.

La logistica de dltima milla tiene una importancia creciente en un entorno de servicio a domicilio cada vez mds
utilizado.

Aunque alcanzar el objetivo de cero accidentes sea dificil, es necesario orientar la tecnologia y la educacién vial
en esa direccién.

Algunas de las soluciones de movilidad que estdn en desarrollo tienen una aplicacién principalmente urbana. No
se pueden olvidar las necesidades propias del dmbito rural en los cambios de movilidad que se estan produciendo,
especialmente los normativos.

Las soluciones de movilidad no deben ser impuestas. Las necesidades son muy heterogéneas y es importante tener en
cuenta las limitaciones fisicas y de edad de los usuarios. Las soluciones deben ser universales e inclusivas.

La evolucién de la movilidad requiere una infraestructura adecuada capaz de satisfacer las necesidades de los
nuevos modelos de transporte.

La formacién de nuevos perfiles en el contexto de estos cambios serd muy relevante para que la transicién finalice
con una mayor creacién de empleo.

José M® Garcia Lépez es licenciado en Ciencias Econdmicas y Empresariales
por la Universidad de Zaragoza y vocal de la Junta de Gobierno del Cole-
gio de Economistas de Aragén. Ha desarrollado su labor profesional como
profesor asociado de la Universidad de Zaragoza en el Departamento de
Economia Aplicada, como director general de Economia del Gobierno de
Aragén y como director general de CEOE Aragén. En la actualidad dirige el
departamento de estudios y andlisis de esta organizacion.
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UNA APROXIMACION AL VEHICULO ELECTRICO
DESDE LA QUIMICA
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Los vehiculos eléctricos son parfe fundamental del nuevo modelo de mo-
vilidad, esto es, de un nuevo modo de transporte mdés sostenible. Este
cambio requiere nuevas tecnologias y nuevos materiales que cubran las
necesidades, que sean mds respetuosos con el enforno actual y futuro du-
rante todo su ciclo de vida. Sin nuevas tecnologias y sin nuevos materiales
no serd posible alcanzar las metas deseadas. Estamos solo en los albores
de la nueva movilidad y no es posible considerar que se ha alcanzado la
madurez necesaria. La investigacién cientifica v tecnolégica pueden ace-
lerar este cambio y la quimica, como ciencia bésica y aplicada, fiene un
imporfante papel que jugar en él.

Nueva movilidad, vehiculo eléctrico, baterias, catodos, dnodos, nuevos
materiales, reciclado
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Introduccion

la movilidad y los medios de locomo-
cién son uno de los paradigmas de la
capacidad del desarrollo fecnolégico
del ser humano.

El automévil es una industria muy dis-
ruptiva y de cardcter global. En la figu-
ra 1 se muestra la distribucion mundial
de la produccién en el afio 2022.

la produccién es una generadora de
nuevas formas de innovacién indus-
frial. La robotizacion de las instalacio-
nes, los nuevos materiales y la pro-
pulsion eléctrica son claros ejemplos.

La nueva movilidad

El siglo XXI nos exige un cambio. La
nueva movilidad requiere que se ten-
gan en cuenta nuevos factores y limi-
faciones. Pero la movilidad individual
va a seguir siendo la principal solu-
cién para satisfacer las necesidades
de fransporte, visto que los sistemas
colectivos no pueden ofrecer solucio-
nes individualizadas.

Un vehiculo debe satisfacer la nece-
sidad de movilidad de personas y
mercancias, a la vez que debe ser
asequible. Este requerimiento doble es
lo que permite que un producto sea
exifoso. Los condicionantes mds des-
tacados son:

® Restricciones temporales (Time To
Market): aprovechar la ventaja de
una innovacion.

® Resfricciones econdmicas.

e limitaciones técnicas. Muchas inno-
vaciones son, en realidad, mejoras
de disefios existentes y esfén baso-
das en la experiencia.

e Restricciones de comodidad. la mo-
vilidad debe venir acompariada de
un elevado factor de comodidad,
de un entorno amigable.

Una conclusién que podemos obtener
es que el desarrollo de un nuevo mo-
delo de movilidad es un reto profun-
damente multidisciplinar.

Figura 1. Distribucién de la produccion de vehiculos (2022) por paises

China 32%

Resto del mundo

Tailandia 2%

Fuente: OICA.
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El vehiculo eléctrico

Es un consenso general es que la nue-
va movilidad exige nuevos vehiculos
que estarén propulsados de una forma
diferente.

Si hay una causa que destaca como
motor del vehiculo eléctrico (VE), es la
emision de gases de efecto inverna-
dero (CO, fundamentalmente) y ofras
emisiones causantes de la polucion del
aire urbano, smog fotoquimico (NO,,
particulas en suspensién, SO, e hidro-
carburos). Solo en la Union Europea,
los vehiculos de pasajeros producen el
12% de las emisiones de CO,,.

Los VE (vehiculo eléctrico) desarrolla-
dos hasta la fecha se agrupan en cin-
co grandes tipos.

— Hibrido asistido, MHEV (Mild Hy-
brid Electric Vehicle). Dispone de
motor de combustién interna asocia-
do a un motor eléctrico auxiliar. No
se puede conectar a la red ni puede
funcionar 100% en modo eléctrico.

— Hibrido, HEV (Hybrid Eleciric Vehi-
cle). Intercala un motor eléctrico en
la cadena cinemdtica para asistir al
motor de combustién. Puede mover-
se en modo 100% eléctrico, pero su
autonomia es limitada.

— Hibrido enchufable, PHEV (Plug-
in Hybrid Electric Vehicle). Tiene
un mofor de combusfion acompana-
do de uno o varios motores eléctri-
cos. las recargas se hacen median-
te conexiéon a la red eléctrica.

— Eléctrico de baterias, BEV (Battery
Electric Vehicle). El motor eléctrico
que propulsa el coche obtiene la
energia de sus baterias directamen-
te. La recarga de esfas se realiza
por medio de conexion a la red.

UNA APROXIMACION AL VEHICULO ELECTRICO DESDE LA QUIMICA >

— Eléctrico de celdas de combusti-
ble, FCEV (Fuel Cell Electric Ve-
hicle). la pila de hidrogeno ge-
nera electricidad mediante la
electrélisis del hidrogeno, que
solo emite H,O, segin la reaccion
H,lg) + 20, [g) = H,Olg). El pro-
blema radica en la dificultad del
manejo del hidrégeno.

El mercado de vehiculos eléctricos
estd experimentando un enorme creci-
miento. Segun la Infernational Energy
Agency (Global EV Outlook 2023),
la cuota de mercado de nuevas ven-
tas fue del 5% en 2020, del 9% en
2021, del 14% en 2022, més de 10
millones de vehiculos, y se espera el
18% en 2023, 14 millones de unida-
des. Para el ario 2030 se espera que
la cuota de mercado alcance el 60%.

Los vehiculos eléctricos estén en de-
sarrollo y su tecnologia no puede
considerarse terminada. Se enfren-
tan al problema del almacenamiento
de energia, imprescindible para la
autonomia del vehiculo. Una bate-
ria convencional de plomo tiene una
densidad de energia por debajo de
100 2y una energia especifica menor
de 50% . En el caso de las bate-
rias de ion litio, las mds utilizadas
en VE, los valores superan los 200 *f*
y 125 %2, es decir, la masa necesaria
para fransportar el vehiculo es mucho
menor. la desventaja es que un VE
debe disponer del 100% de la ener-
gia en la bateria, mientras que en un
vehiculo de combustion la energia se
almacena y se fransporta en el tanque
de combustible. Esto permite una au-
fonomia muy superior a la proporcio-
nada por una bateria, siendo posible
la recarga de combustible liquido en
minutos.

Por tanto, los VE se enfrentan a unos
refos fecnoldgicos propios que se re-
sumen en la figura 2, segin el tipo

de VE.

JUlO 2023
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Figura 2. Retos tecnolégicos actuales segun el tipo de VE
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Infraestructura de recarga de combustible

Baterias

Las baterias son un elemento esencial
del VE ya que son el almacén de ener-
gia y la fuente de alimentacion del
motor. Es un dispositivo que almacena
la electricidad en forma de energia
quimica y que es capaz de suminis-
frarla @ demanda de forma controla-
da. Cuando se invierte el proceso,
recarga, una bateria es capaz de
convertir la energia recibida a ener-
gia quimica y poder continuar asi un
nuevo ciclo. las baterias convencio-
nales necesarias en los VE hubieran
aumentado el peso en mds de una
tonelada para una autonomia de unas
pocas decenas de kilometros.

las baterias estan compuestas por
unidades electroquimicas, celdas, en
las que se producen las reacciones
de oxidacién y reduccion que ponen
en movimiento los electrones hacia el
motor-consumidor (descarga) o para
recibirlos de la red (carga) y alma-
cenarlos en forma de componentes

quimicos. En la figura 3 se muestra
el esquema de una celda. El voltaje
de la celda viene deferminado por su
electroquimica. Como el consumidor
(motor) puede necesitar la energio
eléctrica con oftras caracteristicas
que la producida por la celda, se co-
nectan varias celdas hasta formar un
conjunto que proporcione la energia
en la forma conveniente, que es lo
que propiamente llamamos bateria.
El funcionamiento de una celda elec-
frolitica cuando estd alimentando un
motor (descarga) es un bombeo de
electrones desde la celda, mientras
que en el proceso de carga lo que
ocurre es que una fuente exterior (red
eléctrica) suministra los electrones a la
celda. Como todo circuito eléctrico,
su funcionamiento requiere que esfe
movimiento de cargas eléctricas se
compense, que es lo que ocurre a
fravés del electrolito con el flujo de
iones Li+. En la figura 4 se resumen
los procesos electroquimicos que tie-
nen lugar en la celda y como fluyen
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Figura 3. Esquema de una celda de una bateria de ion-Li

Carga —f- e-

— R,

Colector de aluminio

los electrones durante la carga vy la
descarga.

Un problema que hay que resolver es
la duracion de la bateria. Las baterias
de plomo suelen tener una vida de
algo mas de 1.000 ciclos de carga'y
descarga, proceso que ocurre durante
la marcha, el alternador la recarga,
y no somos conscientes de ello. Una
bateria de plomo dura un tiempo
maéximo vy, pasado ese tiempo, se
debe sustituir. En el caso del VE esto
es diferente. Los VE que no son enchu-
fables, MHEV y HEV, la carga de la
bateria se hace de forma similar a lo
explicado, pero se incorporan dispo-
sitivos adicionales para ayudar a la
carga, como los frenos regenerativos.
En los vehiculos enchufables, PHEV y
BEV, es imprescindible que la bateria
permita un nimero muy elevado de
recargas, ya que es la nica fuente de
energia. Actualmente, las baterias de
Li ya estén ofreciendo vidas de mas
de 3.000 ciclos, lo que supone que,

B /1| F—

- —af}—— Descarga

Electrolito
Carbonato de etileno »

en modos de conduccién promedio,
una bateria de Li puede tener una du-
raciéon equivalente a dos baterias de
plomo. las cifras de ciclo de vida de
las baterias de Li parecen muy pro-
metedoras, pero hay que mejorar su
desempefio. Para evitar un consumo
elevado del motor en regimenes de
funcionamiento muy alejados del ép-
fimo, como se produce habitualmente
durante la conduccién urbana, los VE
disponen de unos sistemas electréni-
cos de gestion de la energia.

El segundo aspecto técnico que afec-
fa al funcionamiento de las baterias
es la capacidad de recarga. las re-
acciones quimicas mostradas parece
que pueden llevarse a cabo de forma
indefinida. En quimica se denomi-
na a este tipo de reacciones como
reversibles. Lo realidad es que estos
procesos no son absolufamente rever-
sibles. En cada ciclo de carga y des-
carga se producen ofras reacciones
quimicas que reducen la capacidad.

Colector de cobre
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Figura 4. Procesos electroquimicos en una celda
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En estas reacciones, los elementos
activos van sufriendo un proceso de
envejecimiento. Conforme se dificultan
las reacciones electroliticas, se trans-
forma cada vez més energia en calor,
en detrimento de energia eléctrica. Al
final, es necesario sustituir la bateria
por ofra nueva. Un factor muy impor-
fante para la recarga es el fiempo de
la esta. Al principio, las baterias re-
querian tiempos muy largos, hasta 8
horas, lo cual limita el uso inferurbano
del VE. Esto se debe a que la energia
suminisirada por el cargador no debe
superar un deferminado umbral, ya
que por encima de estfe las reacciones
quimicas indeseadas se producen en
mayor cuantia. Hoy en dia existen en
el mercado baterias que permiten re-
cargar el 50% de la capacidad de la
bateria en 30 minutos, reduciéndose
a una hora el tiempo necesario para
una carga completa.

Fabricacion de
baterias para VE

Una de las cuestiones en el desarrollo
de VE es la capacidad de producir
las baterios necesarias sin generar
escasez de materias primas.

.....................................................

-

Existe un enorme desequilibrio en lo
manufactura de baterias. En la figura 5
se muestra la cuota de mercado de los
principales fabricantes durante el afio
2022. la concentracion se debe a
que Japdn es el pais que antes comen-
26 la comercializacion de VE, siendo
dominantes en los tipos MHEV y HEV.
En el caso de China, el impulso guber-
namental es clave, lo que no ocurre en
Europa y EE.UU. Corea aprovecha ser
uno de los principales proveedores del
mercado chino de aufomocion.

El ofro factor que ha facilitado la crea-
cion de gigantes asidticos en el sector
de las baterias es la esfrecha relacion
que existe con el mundo de los dispo-
sitivos electronicos. Hace tiempo que
Asia es el proveedor mundial de equi-
pos para TICs, lo que les ha permitido
adquirir el know-how necesario. Las
baterias de un VE tienen los mismos
principios que las baterias de un te-
léfono movil u ofros dispositivos y su
fabricacion es un sector con una curva
de aprendizaje muy pronunciada, lo
que confiere ventajas competifivas.

En los dltimos fiempos parece que se
ha desperfado el interés en Europa y
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Figura 5. Cuota de mercado en 2022 de los principales fabricantes de baterias para VE
RPC: China; KOR: Corea; JAP: Japén; USA: EE.UU.

LG ES (KOR) 14%

CATL (RPC) 37%

Resto del mundo 9%

Farasis Energy (USA) 1%

Fuente SNE Research, via Bloomberg

EE.UU. para disponer de un sector
propio de fabricacién de baterias,
pero basado en nuevas tecnologias.
En Europa, lo Net Zero Industry Act,
promovida por la UE en marzo de
2023, propone fabricar el 90% de
las baterias dentro de la Unién en el

ano 2030.

El sector de ahora
en adelante

Hasta la fecha, las baterias se agru-
pan en fres grandes clases, segun el
cdtodo usado:

® De oxido de litio, niquel, manga-
neso y cobalto, NMC. En 2022
supusieron el 60% de las baterias
fabricadas.

® De fosfato de litio y hierro, LFP, cuya
cuota fue del 30%.

® De 6xido de niquel, cobalto y alu-
minio, NCA, con una cuota del 8%.

Un VE medio, con una bateria de ion-
i, contiene unos 8 kg de litio, 35 kg
de niquel, 20 kg de manganeso y 14
kg de cobalto (Argonne National La-
boratory). Con las cifras de ventas del
afio 2022, estos consumos equivalie-
ron al 60% de la demanda mundial
de litio, el 30% de la de cobalto v el
10% de la de niquel.

El litio en si mismo no es un recurso
escaso. Lo que se espera es que, al
menos hasta el 2030, pueda haber
suministros irregulares y oscilaciones
en precios debido a que la actual
capacidad de produccién es insufi-
cienfe para abastecer a millones de
baterfas. Esta estimacion se basa en
suponer que no se produzca ningn
cambio de fecnologia que reduzca el
consumo de litio y, sobre todo, que
el reciclado de los baterias de VE no
proporcione un litio més barafo que el
obfenido de mina, lo sucede hoy en
dia y desincentiva el reciclaje como
fuente de suministro. Las actuales re-
servas declaradas de 21 millones de

BYD (RPC) 14%

Panasonic (JAP) 7%

SK On [KOR) 5%

Samsumg SDI (KOR| 5%

CAILB (RPC) 4%
Cotion (RPC) 3%

Sunwoda (RPC) 2%
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Figura 6. indices de precios de elementos criticos (escala izquierda, 2017=100)
y de baterias (escala derecha, 2015=100).
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Fuente: Bloomberg NEF 2022 Lithium-ion Battery Price Survey.
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toneladas (US Geological Survey) co-
rmesponden a las que, a los precios
actuales, son rentables.

los temores de cortes de suministro
proceden especialmente del cobalto.
El catodo de las actuales baterias esta
formado por un éxido doble de litio y
cobalto. Dos ferceras partes del co-
balto se producen en la Repiblica De-
mocrdtica del Congo y estdn incluidas
en el lislado de Confilct Minerals. Se
esta buscando la susfitucion del cobal-
fo por niquel que, aunque es un metal
caro, no presenta fanfos problemas de
obfencion.

En los Gltimos afos, los elementos cri-
ficos han sufrido variaciones de pre-
cios en los mercados, siendo las mds
notables las del litio y las del niquel.
Pero el aumento de la produccion de
baterias ha sido capaz de reducir el
precio final de esfas, comparados con
los de hace menos de una década
(ver figura 6).

También se estd frabajando en ofras
lineas para conseguir mejoras en los
rendimientos. Una de esfas lineas es
facilitar las operaciones de desensam-
blado y reciclado para que los mate-
riales recuperados sean més competi-
fivos que los de primera fabricacion.

Ofra linea de frabajo se basa en que
los procesos electroquimicos fienen lu-
gor fundamentalmente en la superficie
de los elementos activos. Se estan de-
sarrollando fratamientos superficiales
para anodos y catodos que mejoran
la eficiencia de la transformacién y
alargan la vida de lo bateria.

Dado el gran crecimiento que ha teni-
do el mercado en los Ultimos afios, los
cambios tecnolégicos de las baterias
se estan acelerando notablemente.
Los principales desarrollos son los si-
guientes:

— Reduccién y eliminacion de cobal-
fo en el catodo y de ofros metales,
como niquel: desarrollo de disfintos



fipos de baterias de la familia NMC
y el aumento del uso de baterias LFP,
que no usan ni niquel ni cobalto.

- Desarrollo de baterias basadas en
otros elementos diferentes al litio,
como las baterias de ion sodio, aun-
que disponen de menor densidad
de energia. A pesar de esto, su me-
nor coste puede hacerlas adecua-
das para uso urbano que no precisa
una gran aufonomia.

- Se estén produciendo desarrollos
importantes en materiales para
dnodos basados en silicio v silicio
dopado para reducir y eliminar el
grafito, lo cual reduce el peso de la
bateria y aumenta su densidad de
energia. Hoy, del orden del 30% de
las baterias producidas usan esfas
tecnologias.

Las baterias estén en continua evolu-
cion siguiendo diferentes estrategias.
Han sido publicadas numerosas inves-
tigaciones de las que destacan:

e Anodos de fibra de carbono mas
efectivos que los de grafifo.

e Nanotubos de carbono y micropar
ficulas mesoporosas de silicio.

® Uso de compuestos orgdnicos que
permiten cargas muy rapidas.

* Nanoconexiones de oro para bate-
rias con una vida de hasta 20.000
ciclos.

Uso de sulfuros superiénicos para
baterias de carga ultrarrdpida.

Baterias de cinc-aire incombustibles.

Uso de grafeno para electrolitos.

e Baterias de aluminio-aire con una
autonomia superior a 1.000 millas.

® Recarga sin conexion.
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Materiales

Ademas de los citados en el aparta-
do de baterias, los VE utilizan ofros
elementos y materiales, no comunes
en los vehiculos convencionales. Des-
tacan:

— Tierras raras, fundamentalmente neo-
dimio, disprosio y samario, para los
imanes permanentes de los motores
eléctricos.

— Fibra de carbono y ofros materia-
les ligeros para carrocerias, chasis

y ofros elementos estructurales vy los
electrodos de los FCEV.

Los motores usados en los VE son de
imanes permanentes sin escobillas
(Brushless Permanent Magnets, BPM).
los imanes permanentes estan fabri-
cados en base a los elementos lan-
tanidos, o tierras raras. Aunque hoy
China confrola el 80% de la produc-
cién de tierras raras, los depdsitos no
son escasos, existiendo yacimientos
en EE.UU., Australia, Brasil, India y
ofros paises.

Ofra necesidad es disponer de equi-
pos de electrénica, lo que aumenta la
presion sobre el mercado de semicon-
ductores. Lla nueva tecnologia IGBT
(Insulated Gate Bipolar Transistor) re-
quiere algin elemento no muy abun-
dante, como el galio, aunque sigue
siendo la capacidad de produccién
del chip el limitante.

En cuanto a los elementos estructura-
les, la nueva arquitectura del VE se en-
camina a aligerar el peso del vehiculo
sin perder seguridad ni comodidad.
Centrandonos en los elementos estruc-
turales (chasis, largueros, carroceria,
efc.), los nuevos materiales que se es-
tan utilizando son:

— Acero de alta resistencia.
— Aluminio, colado v forjado.

- Magpnesio, colado y forjado.

JUlO 2023
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Figura 7. Reduccion de peso del vehiculo por sustitucion del acero convencional

por nuevos materiales a igualdad de resistencia y rigidez

resistencia

Acero de alfa
Alumino colado

Fuente: MRS Bulletin, 46.
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— Polimeros de policarbonato (PC) y
acrilonitrilo-butadieno-estireno (ABS).

— Plasticos reforzados con fibra de

vidrio (GF).

— Plasticos reforzados con fibra de

carbono (CF).

Sin tener en cuenta las consideracio-
nes de precio, se han realizado and-
lisis comparativos del ahorro en peso
que supone la sustitucion del acero
convencional por estos nuevos ma-
teriales, para obtener bien la misma
resistencia mecénica o la misma rigi-
dez que con el acero convencional.
la figura 7 muestra los resultados.

El aluminio, por su ligereza, es el
primer material que sustituird al ace-
ro. Las restricciones proceden de su
menor resistencia mecdnica, limita su
UsO, su mayor coste y por unas técni-
cas de conformacién mas complejas.

En el caso de las aleaciones de mag-
nesio, los problemas técnicos son simi-
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lares, pero esfos materiales presentan
una peor resistencia quimica, corro-
sion, lo cual limita sus aplicaciones,
que quedan cenfradas en ambientes
no agresivos. Esfas aleaciones son in-
cluso més ligeras que las de aluminio.

Para ofros metales, como el fitanio, su
elevado coste limita sus usos a aplica-
ciones que requieran elevada resisten-
cia quimica, a temperatura elevadas.

Composites poliméricos

los composites, materiales formados
por diferentes susfancias y cuyas ca-
racteristicas vienen deferminadas por
su composicion y su estructura, buscan
reforzar propiedades en las que no se
alcanzan valores suficientes o reducir
los comportamientos no deseados.
Pueden usar matrices pldsticas, a lo
que se anade un material de refuer
2o, como fibra de vidrio, de carbono,
Kevlar®. Segin sea el uso, las fibras
permiten ser orienfadas y usadas en
diversas longitudes, lo que confiere al
material final diferentes propiedades.
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Figura 8. Principales polimeros, propiedades y usos empleados en automocién

POLIMERO

POLIPROPILENO

POLIETILENO

POLIAMIDA

ACRILONITRILO-BUTADIENESTIRENO

POLIURETANO

POLICLORURO DE VINILO

POLIOXIMETILENO

POLIMETILMETACRILATO

POLICARBONATO

POLIETILENTEREFTALATO

POLIBUTILENTEREFTALATO

Los polimeros base empleados pue-
den ser muy numerosos, pero por
razones de disponibilidad, cosfe y es-
tandarizacién, solo unas cuantas fami-
lias quimicas de polimeros tienen una
aportacién significativa, y se muestran
en la figura 8.

Llos composites que usan fibra de
carbono ofrecen propiedades mecé-
nicas muy mejoradas, con densida-
des bajas, pero su elevado precio no

PROPIEDADES

"Bajo Coste
PP Alfa resistencia
Poca reactividad quimica”

“Bajo Coste
Alta resistencia

PE Poca reactividad quimica
Buen envejecimiento”
"Baja difusividad gaseos
PA Estabilidad térmica

Alta resistencia y elevada rigidez a la fatiga

Buen envejecimiento”

“Estabilidad dimensional
ABS Resistencia al impacto
Alta resistencia”

"Buen comportamiento amortiguador

PUR Baja conductividad eléctrica
Baja conductividas térmica”
“Bajo coste
Resistencia a las inclemencias meteorolé-
PVC .
gicas

Resistencia al fuego”

“Resistencia quimica
Resistencia al agrietado
POM Resieincia al impacto
Estabilidad térmica
Resistencia a la abrasién”

“Transparencia
Resistencia a radiacién UV
Resistencia a la fractura
Resistencia superficial”

PMMA

“Transparencia
PC Resistencia a radiacién UV
Resistencia al impacto”

“Resistencia a la tracciéon
PET Rigidez

Efecto barrera”

"Alta rigidez
Elevada temperatura de deflexién
PBT o
Alta resistencia eléctrica

Bajo coeficiente de expansién térmica”

permite un uso extensivo. Vehiculos
de pruebas, de alta gama y de com-
peticién son, de momento, los Gnicos
que los usan.

Conforme los costes de los refor-
zantes se reduzcan y se mejoren las
técnicas de fabricacién, los compo-
sites enfrarén a formar parte de ele-
mentos estructurales de los vehiculos,
ofreciendo mayor seguridad con un
menor peso.

APLICACIONES

"Guardabarros
Alojamiento de las ruedas
Alojamiento de los filiros de aire”

Tanque de combustible

"Cubierta del motor
Conectores
Conductos de ventilacion”

“Marco del radiador
[luminacién intermitente
Paneles interiores”

"Envolventes de asientos
Elementos de amorfiguacién de interiores
Revestimiento de fechos”

“Placas antideslizantes
Cables y cableados”

Sujecciones
Conectores
Rodamientos”

Elementos de iluminacién

"Elementos de iluminacién
Elementos de carroceria”

"Tejidos
Cinturones de seguridad
Airbag”

"Alojamientos eléctricos
Alojamientos de espejos exteriores
Manillas”
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Figura 9. Tipos de composites AMC

MFAMC
Mono Filament reinforced AMC

Monofilamentos de fibra de C o de W
aditivados con SiC o B
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PAMC
Particle reinforced AMC

Particulas cerdmicas de Al203, SiC, TiB2

AMC

Aluminium Matrix Composites

CFAMC
Continous reinforced AMC

Fibras de Al203, SiC, C

Composites de
matriz metalica

Ofro tipo de materiales compuestos
que estén adquiriendo imporfancia
en el mundo de la automocién, y que
se espera vaya en aumento, son los
composites de matriz metdlica (Metal
Matrix Composites, MMC]. las pro-
piedades que mds se buscan en ellos
son una elevada relacion entre resis-
fencia y peso en un amplio rango de
femperaturas, y una baja fendencia a
la fatiga y al envejecimiento.

los principales MMC desarrollados
tienen matriz de aluminio, Aluminium
Matrix Composites = AMC, reforzo-
dos con distintos tipos de aditivos. En
la figura @ se muestran los principales
fipos de AMC y el material reforzante
utilizado.

En vehiculos de combustion inferna ya
se usan PAMC y SFAMC con matrices
metélicas de aluminio, magnesio y ti-
fanio para pistones, revestimientos de
cilindros y tambores de freno. Tienen
un elevado coste de fabricacion vy, los
SFAMC son problemdticos para la sa-
lud por la presencia de fibras cortas.

SFAMC
SFAMCShort Fibre reinforced AMC

Fibras cortas (whiskers) de Al203

Nanocomposites y vidrios

Son composites que contienen refor-
zantes de tamafo nanométrico, tales
como nanoarcillas, nanofibras y na-
notubos de carbono, embebidos en
una matriz polimérica. Suelen conse-
guirse propiedades de magnitud mas
elevada, puesto que la interaccién
matrizreforzante es mayor. Se ufilizan
en muy pocas aplicaciones, ya que la
tecnologia actual no permite todavia
producirlos a costes competifivos.

A pesar de que el vidrio es menos del
3% del peso del vehiculo, también se
estan estudiando materiales alfernati-
vos. Parabrisas y ventanas asimismo
fienen un papel estructural en los vehi-
culos, que afecta a la seguridad. Se
investiga sobre el uso de policarbona-
tos, PC, cuya densidad es la mitad de
la del vidrio. La principal desventajo
reside en la baja resistencia del PC
a los rasgufios superficiales. El ofro
polimero cuya fransparencia permite
pensar en su utilizacion como sustitu-
fivo del vidrio es el polimetacrilato de
metilo, PMMA, utilizado en pruebas
en algunos vehiculos de competicion.



Los nuevos materiales y los composites
deben ser faciles de reparar, producir
una menor huella de carbono, tener
una vida dtil prolongada, ser compe-
fitivos en costes y que su disefio per-
mita el reciclado al final de la vida
del vehiculo.

Reutilizacién, recuperacion
y reciclado

El final de la vida del vehiculo es algo
a lo que debe enfrentarse la industria
del automévil. Cualquier cambio en
el disefio de los constituyentes y de
los métodos de fabricacion debe tener
en cuenta el reciclado al final de la
vida dfil.

Actualmente, algunos materiales son
relativamente féciles de reciclar (me-
tales, fundamentalmente). Otros, como
las gomas, elastémeros, polimeros
termoestables y liquidos (aceites, re-
frigerantes, efc.) no pueden ser reci-
clados, por lo que se procede a su
destruccion, deposicion o inertizacion.
Existen ofros en los que es menos cos-
toso emplear material nuevo que re-
ciclar los contenidos en un vehiculo.
Estos dltimos suponen hasta un 25%
del peso total. Con las técnicas de
fabricacion vy reciclado actuales, no
es facil reducir drésticamente este ele-
vado porcentaje de materiales de nulo
o escaso valor.

Un buen ecodisefio permite producir
bienes de vida Util prolongada y que,
al final de estfa, el reciclado sea po-
sible a costes competitivos. Un ejem-
plo claro de la contradiccién entre lo
dtil para el uso y lo adecuado para
el reciclado de un material son los
composites. Cuanto més intima es la
inferacciéon entre matriz y reforzantes,
mejores propiedades se obtienen,
pero mas dificulfoso es el reciclado.
Es por ello por lo que muchos de estos
materiales son inertizados, su valori-
zacion es imposible. La degradacion
controlada por medio del uso de mi-
croorganismos o enzimas y el uso de

UNA APROXIMACION AL VEHICULO ELECTRICO DESDE LA QUIMICA >

biopolimeros biodegradables estd en
muchas de las investigaciones. Ofra
fendencia es la reduccion del nimero
de materiales diferentes. Pero la cre-
cienfe complejidad de los vehiculos y
la tendencia a lo personalizacion y la
cusfomization son fuerzas que operan
en senfido contrario.

En la actualidad, el reciclado de bate-
rias se enfrenta a un hecho que exce-
de el campo tecnolégico. El cobalto
puede ser el metal crifico en la fabri-
cacion de baterias para VE, por lo
que se investiga en nuevos productos
que no necesiten este elemento. Pero
aqui surge una paradoja. Hoy en dia
la mayoria del retorno econdmico de
los procesos de reciclado de baterias
de ion-li procede de la recuperacion
de cobalio. Si este desaparece en los
nuevos disefios, el incentivo para el
reciclado de baterias no existira ya
que, a los precios actuales, el lifio es
mas barato si procede de mina que
si su origen es el reciclado. Una de
las lineas de investigacion que mas
se estd desarrollando es precisamen-
fe que el proceso de reciclado tenga
inferés econdmico por la recuperacion
del litio.

Se estén desarrollando baterias mas
faciles de desmontar, incluyendo la
posibilidad de que se puedan llegar
a separar facilmente las celdas indivi-
duales que constituyen la bateria, lo
que facilitarfa su reutilizaciéon y recu-
peracion.

El futuro del VE

En los préximos afios vamos a asistir
al desarrollo de nuevas fecnologias
que favorezcan vy faciliten el desplie-
gue del VE. Como en todo sector en
desarrollo, las fuerzas econémicas y
regulaforias son basicas para acelerar
las investigaciones. En el caso del VE
confluyen muchos intereses, frecuente-
mente denominados drivers. Enfre es-
fos factores los més imporfantes que
queremos desfacar son los siguientes:

JUlO 2023
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Figura 10. Estado del arte del desarrollo tecnolégico
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AREAS DE |+D

— Prohibicion de la fabricacion y uso
de vehiculos convencionales (entre

2030y 2050).

— Muchos desarrollos tecnolégicos
de baterias, motorizacion, redes
de recarga, materiales, estén sien-
do promovidos por las principales
compaiifas industriales del mundo.

— Restricciones a la emision de gases
de efecto invernadero.

— Fomenfo de la generacién eléctrica
renovable.

— Incremento del uso del hidrogeno
como vector energético.

— Aplicacion de técnicas de fabrico-
cion mas competitivas (Industria 4.0,
fabricacion aditiva, efc.)

— Aumento del tamafio de mercado
al incorporarse nuevas economias
emergentes.

Las tecnologias que se usan en los VE,
ademds de diversas, se encuentran en
diferentes momentos de su desarrollo.
Algunas quizd estén alcanzando la
madurez, pero ofras muchas fodavia
se encuenfran en sus estadios inicia-
les. En la figura 10 se hace una re-
lacion de tecnologias y de su estado
de desarrollo.

De la misma forma que el siglo XX
fuvo como uno de sus protagonistas
al vehiculo convencional, en el actual
serd el VE el que tome el relevo.
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e Solid-State Batteries Promise Elec- * Next-generation battery may un-
fric Car Popularity Boost, But lock the future for electric vehi-
Technical Mountains Await. ht- cles. https://www.ocregister.
tps://www.forbes.com/sites/ com/2021/06/18/next-genera-
neilwinton/2021/11/28/ fion-battery-may-unlock-electric-vehi-
solid-state-batteries-promise-elec- clesfuture/
fric-car-popularity-boost-but-tech-
nical-mountains-await/2sh=5ca- e Creatfing next generation batteries
4412d632f for electric vehicles. https://www.
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Ideas fuerza

La reduccién de emisiones de gases de efecto invernadero es uno de los principales motores de desarrollo de
los vehiculos eléctricos como sustitutivos de los de combustién interna.

El problema del almacenamiento de energia en las baterias, imprescindible para la autonomia del vehiculo y
su utilidad como medio de transporte, es uno de los principales retos tecnoldégicos que sigue sin estar resuelto.

Las baterias para vehiculos eléctricos se basaran, a medio y largo plazo, en procesos electroquimicos diferen-
tes a los empleados actualmente, mds baratos y mucho mds sostenibles.

Junto a las baterias se deben seguir desarrollando nuevos materiales que aporten al vehiculo eléctrico las
mismas prestaciones mecdnicas que los actuales, a la vez que aligeren el peso total de vehiculo y, por tanto,
SU consumo.

Los nuevos materiales, desde su sinfesis, y las nuevas tecnologias de fabricacién deben tener en cuenta los
principios del ecodisefio: alargamiento de la vida 0til del producto y facilidad de recuperacién y reciclado de
sustancias y componentes.

Ana Isabel Elduque es licenciada en Ciencias Quimicas por la Universidad de Zaragoza y Doctora
en Quimica por la Universidad de Zaragoza. Ha realizado esfancias postdoctorales en Reino Unido
y EE.UU. Es catedrdtica de Quimica Inorganica en la Universidad de Zaragoza y ha sido Decana
de la Facultad de Ciencias. En la actualidad es directora del Departamento de Quimica Inorganica,
coordinadora del Mdster Universitario en Quimica Industrial de la Universidad de Zaragoza y decana
del Colegio Oficial de Quimicos de Aragén y Navarra.

Juan José Ortega es licenciado en Ciencias Quimicas por la Universidad de Zaragoza y Méster en
Economia y Direccién de Empresas por el Instituto de Estudios Superiores de la Empresa, IESE, de la
Universidad de Navarra. Ha desarrollado su labor profesional en el mundo industrial habiendo sido
director general de varias empresas suministradoras de componentes, Tier 2, del sector de automo-
cion, especialmente en cableados, motores y actuadores. En la actualidad es fesorero del Colegio
Oficial de Quimicos de Aragén y Navarra.
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% Alicia Ibares

Delegada de Europa Press en Aragoén

Las elecciones y la economia estan
estrechamente conectadas. Las cues-
fiones econdmicas influyen en los
resulfados y los comicios afectan a
la marcha de economia y generan
incertidumbre ante las medidas que
adoptarén los gobiernos que salgan
de las urnas. Los politicos trasladan
en sus mensajes promesas de miles
de millones de euros y propuestas
de creacién de empleo, inversiones,
beneficios fiscales, mejora de los ser-
vicios publicos, es decir, programas
que calen en el electorado. Dan pin-
celadas de las lineas econdmicas que
el partido o partidos que gobiernen
implementardn en la nueva legislatura.

El vuelco politico protagonizado por
el Partido Popular en los comicios
municipales y autonémicos ha fraido
consigo la bisqueda de pactos para
formar gobiernos. En Aragén, al cie-
rre de este articulo, se desconoce la
fecha para la investidura de Jorge
Azcon, al que le faltan seis escafios
para la mayoria absoluta y, por si fue-
ra poco, han llegado las Generales.
Pensando en positivo, esta llamada a
las urnas inesperada, acrecienta la
falta de certidumbre, pero la reduce
en el tiempo. La estabilidad politica
es primordial para crear confianza en
empresarios e inversores v facilitar el
crecimiento econdmico.

Los ciudadanos votaron el 28M en
clave nacional, feniendo muy presente
las desavenencias del PSOE con sus
socios de gobierno, la corriente ‘anti-
sanchista’, la polémica ley del ‘solo si
es si’, las listas de Bildu y, por supues-
to, el acceso a la vivienda, la carestia
de la cesta de la compra y de los
suministros energéticos, el excesivo
gosto publico; elementos esfos Gltimos
puramente econdmicos que causan un
profundo malestar en la ciudadania y
alteran la vida cotidiana.

El presidente Javier lamban achacéd
los malos resultados del PSOE al giro
politico hacia la derecha que se ha
producido en foda Espaiia. “la mura-
lla que habiamos levantado se ha re-
velado insuficiente y el tsunami nos ha
arrasado también a nosofros”, al igual
que en casi fodas las autonomias que
celebraron elecciones.

La cita con las urnas deja en suspen-
SO nuMerosos proyectos y actuaciones
debido a la paralizacion de tramites
administrativos, quedando en infe-
rrogante leyes, normativas, medidas
econdmicas.

La convocatoria ha interrumpido la
framitacion de reformas contempladas
para esfe semestre, retrasando la peti-
cion de nuevos desembolsos a cuenta
de los 70.000 millones de euros de
la primera fase del Plan de Recupera-
cién y Resiliencia.
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En este sinvivir, Esparia ha asumido la
Presidencia del Consejo de la Union
Europea. En los proximos seis meses
uno de los asuntos a abordar serén
las nuevas reglas fiscales para retomar
la reduccion del déficit pablico por
debajo del 3% del PIB y de la deu-
da poblica al 60%, tras cuatro afios
defenidas por lo pandemia. Bruselas
apunfa a una reduccién gradual de
la deuda en cuatro afios, prormogable
hasta siefe. En nuestro caso alcanza el
113% del PIB, casi 13.000 millones,
un dato sin duda histérico. Habra que
recortar @.300 millones de euros para
cumplir el objetivo de déficit, una la-
bor ardua para el nuevo gobierno sea
del color que sea.

A vueltas con la inflacion

La Guerra de Ucrania sigue aqui, pen-
diente de los movimientos de Putin, de
conocer si la rebelion de Wagner le
ha debilitado o le ha hecho més fuerte;
los datos del PIB se acercan a niveles
de antes del Covid, la espariola es la
economia es la que mds crece de la
UE, un 0,6% en el primer trimestre del
afo y recupera el nivel prepandemia
anfes de lo esperado; los datos del
paro han mejorado; se reconducen
los precios de la energia; la curva de
la inflacién se estd suavizando, mas
continda ala.

La politica monetaria se ha endurecido
con la subida de los fipos de interés
del Banco Central Europeo.

la inflacion ya es un fema recurrente.
Se estd atemperando tras meses de
meses de subidas continuas de los
precios desde 2021 con la recupero-
cion del consumo tras la pandemia y
avivadas por el conflicio bélico. El IPC
adelantado del mes de junio sube un
0,6% en relacion a mayo y recorto 1,3
puntos su fasa anual, hasta el 1,9%, su
menor nivel desde marzo de 2021. la
explicacién es que el aumento de los
precios de los carburantes, electricidad
y alimentos es menor que hace un afio.

Ofro de los factores que estd confri-
buyendo a que el precio de los ali-
mentos no se doblegue es la situacion
de sequia que conlleva la pérdida de
cosechas. El sector primario se en-
cuentra al limite por el aumento de
los carburantes, energia, fertilizantes,
piensos y forrajes.

Lo subyacente estd alia, en el 5,9%,
aungue mas moderada respecto a
mayo, a cuatro puntos por encima
del IPC general y en su nivel mas
bajo desde junio de 2022. Justo en
junio de 2022 el IPC subié un 1,9%
en junio en relacién al mes anterior
y disparé su tasa interanual 1,5 pun-
fos, superando los dos digitos, hasta
el 10,2%, su nivel més critico desde

abril de 1985.

Si en los préximos meses la inflacién
baja del 5,5% se desactivard la rebajo
del IVA de los alimentos bésicos antes
del 31 de diciembre, segin el Real De-
cretorley aprobado por el Gobiemo el
pasado 27 de junio y que prorroga
algunas de las medidas para hacer
frenfe a las consecuencias econdmicas
de la guerra y lo subida de precios,
manteniendo la supresion del IVA del
4% para los alimentos de primera ne-
cesidad, y la rebaja del 10% al 5%
del aceite y la pasta. No obstante,
esfa medida de nada ha servido para
aliviar el balsillo al no incluir productos
frescos como la came vy el pescado.

El Ministerio de Asuntos Econémicos y
para la Transformacion Digital resalta
que Espafa “es la primera gran eco-
nomia de la zona euro en reducir lo
inflacion por debajo del 2%, nivel de
referencia del BCE", y que las medi-
das adoptadas por el Gobiermno han
hecho rebajar la inflacion en casi @
punfos en menos de un afo.

la presidenta de CEPYME Aragén,
Maria Jesus Lorente, valora que “estos
datos son positivos pero deben mirar-
se con prudencia ya que, aunque una
bajada de los precios siempre es una
buena noticia para las familias y las



Pymes, hay productos que, como los
alimentos, cuestan mucho mds dinero
que hace un afio”.

Precisamente, el BCE, para confrolar
la inflacién, retocd el pasado 15 de
junio sus tipos de interés hasta el 4%,
la tosa mas alia desde 2008, v habra
ofras subidas. Christine Llagarde subra-
yaba en el foro de bancos centrales
celebrado en Sinfra: “Necesitamos
que las empresas absorban los costes
laborales través de sus margenes” y es
que se confempla una subida genera-
lizada de los salarios del 14% hasta
finales de 2025, el momento en el
que “recuperaran por complefo el ni-
vel previo a la pandemia en términos
reales”.

El temido Euribor y
la vivienda

El Euribor llega al 4% en su tasa men-
sual de junio, un 4,020% el mas alto
desde noviembre de 2008 cuando
estaba al 4,051%. A 12 meses se
coloca en el 4,147%. Ante este pa-
norama, la entidades bancarias estan
cerrando la llave de los créditos y mi-
rando con lupa los riesgos de solicitu-
des de financiacion de consumidores
y empresas.

A una menor oferfa crediticia, se afa-
de la reduccién de la demanda ante
lo penoso que resulta hacer frente a
unos intereses cada vez mas altos. Un
buen indicativo es el nimero de per-
sonas que cancelan una hipoteca su-
peran con creces a las que la firman.
Asi, en febrero, marzo y abril, se han
rubricado 99.135, un 12,7% por
debajo de los 113.603 préstamos

amortizados en el mismo periodo.

La venta de viviendas de obra nueva
en Aragon repuntaba en abril, ol cre-
cer un /,8% anual, frente al descenso
del 15,9% anual registrado en media
del primer frimestre de 2023. Lo de-

manda de alquileres es inversamente
proporcional a la oferfa, debido en
buena parfe a la inseguridad juridica
que sienten los arrendadores, al tope
al precio del alquiler y a la ausencia
de viviendas sociales.

los dltimos procesos electorales dejan
en enfredicho la puesta en marcha de
la ley de Vivienda, ya que permite a
gobiernos autondmicos y ayuntamien-
fos limitar o no los alquileres en zonas
fensionadas, v si el PP llega a la Mon-
cloa puede incluso derogar la ley.

Evolucion positiva

El Boletin Trimestral de Coyuntura,
correspondiente a los fres primeros
meses de 2023, que hace publico
el Departamento de Economia del
Gobierno aragonés, en base a las
estimaciones del IAEST sobre los da-
tos de la Contabilidad Nacional Tri-
mestral de Espaiia, sitta la prevision
de crecimienfo del PIB de Aragén en
un 2,1% anual en 2023, siendo del
5,0% en 2022.

El PIB avanza nueve décimas porcen-
fuales respecto al frimestre precedente
(0,7%). Un incremento que estd por
encima de la variacién experimenta-
da por el conjunto de Espaiia (0,6%)
y supera en diez décimas el registro
alcanzado por la media de la zona
euro O, 1).

El crecimiento interanual es del 4,2%,
2,2 puntos mdés que la cifra del mis-
mo periodo de 2022 e igual a la del
conjunto de Espaia y 2,9 puntos por
encima del promedio de la zona euro
(1,3% anual).

Aragén presenta un déficit comercial
de 677,9 millones de euros en el pri-
mer trimestre de 2023, frente al su-
peravit de 799,7 millones de euros
obtenido durante el mes de abril de
2022. las exporfaciones mas dindmi-
cas se han dado en el sector del au-
fomévil y, en cuanto a importaciones
destacan los bienes de equipo.
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Se buscan trabajadores

Uno de los indicadores mas relevantes
es la buena marcha del empleo para
afrontar este 2023. Aragén ofrece bue-
nos rafios en relacién al empleo y, pare-
ce hasta mentira que la actividad eco-
némica se pueda resentir por falia de
frabajadores en casi todos los sectores.

Javier Lamban estimaba que en los
proximos cuatro afios se puede conse-
guir el pleno empleo —con una tasa de
paro del 5,5% de la poblacién acti-
va- si se materializan las iniciativas em-
presariales declaradas de interés auto-
némico que suponen la creacion de
20.000 puestos de trabajo. “Solo con
eso hay pleno empleo en Aragén”.

Los datos del mes de junio dan cuenta
de una bajada del 3,59% respecto
a mayo, es decir, 1.970 personas,
situdndose en Aragén el fofal de des-
empleados en 52.876, la cifra mas
baja desde septiembre de 2008. En
el conjunto nacional, el paro anotaba
un descenso del 1,8%, 50.268 per-
sonas menos, impulsado por el sector
servicios, quedando en 2.688.842 la
cifra de parados, 50.268 menos que
en el mes anterior. De esta forma, se
acumulan ya 14 meses consecutivos
en los que el desempleo se encuentra
por debajo de la barrera de los fres
millones de parados.

la afiliocion a la Seguridad Social
marca un récord en Aragon con

614.642 trabajadores, un 0,81%

mensual respecto a mayo.

Dato significativo son los contratos in-
definidos, que llegaron a 22.387 en
junio, 210 mds que en mayo, lo que
representa un 48,17%. Su peso en la
confrafacion total supone el 42,32%.
No obstante, fueron 3.111 menos
que en junio de 2022, una bajada
anual del 12,70%. Por su parte, en el
conjunto nacional aumentaron en el
mes en 6.957, aunque se redujeron
enun 19,37% en un afo, alcanzando
631.810 robricas, es decir 151.785

menos que en junio del afio anterior.

Para UGT se confirma que “las medi-
das contenidas en la reforma laboral
son eficaces e impulsan la recupera-
cién de la economia”, y aboga por
descentralizar las politicas activas de
empleo y ofrecer oportunidades labo-
rales a los personas que viven en las
comarcas. En CC.OO. encuentran
que el mercado laboral aragonés
adolece todavia de “deficiencias” que
requieren “correcciones” para aumen-
far el bienestar y la justicia social”,
como el elevado paro de larga dura-
cién, que "hace que cuatro de cada
diez parados manfengan una bisque-
da de empleo superior a un aiio” v el
desempleo en el colectivo femenino.

los empresarios estén preocupados
por la falta de mano de obra en casi
todos los sectores. El reto es disponer
de trabajadores, sobre fodo profesio-
nales cualificados. Lla ‘Encuesta a las
empresas sobre la evolucion de su
acfividad’, que elabora el Banco de
Esparia, pone de relieve que el 34%
de las empresas no encuentra fraba-
jadores para cubrir sus demandas lo-
borales, especialmente en agricultura,
hosteleria y construccién.

Uno de los aspectos que CEOE Aro-
gon fraslada a los politicos es la for-
macién y la adecuacion de la oferta
a la demanda. También instan a im-
pulsar la eleccion de grados tecnolé-
gicos enfre los futuros universitarios en
titulaciones STEAM -ciencia, tecnolo-
gia, ingenieria, disefio y matemdticas-
porque la demanda es muy alta.

En 2022 se publicaron 27.900 ofer-
fas de empleo y se solicitaron 47.100
puestos, segun CEPYME Aragén, en
su mayoria del area comercial, segui-
da de la logistica, la hosteleria y la
industria del metal.



CEPYME expone que se debe crear
un modelo de politicas activas de
empleo, que reformule los requisitos
de permanencia en el paro, y la po-
sibilidad de aumentar el cupo de ex-
franjerfa y pide adecuar la formacion
en el mercado laboral, ya que la for
macion en las universidades o en los
cenfros de FP no se corresponde con
la realidad.

1,2 Millones de visitantes

La hosteleria también estd buscando
trabajadores. En este periodo estival,
se espera 1,2 millones de visitantes a
Aragén y 2,5 millones de pernocta-
ciones, estima CC.OO. en el informe
'la Coyuntura Turistica de Aragén’,
que dlerta de que no se van a poder
cubrir puestos ante el abandono de
la hosteleria de mas de 6.000 trabo-
jadores desde la pandemia, e incide
en que las empresas del sector deben
mejorar las condiciones.

El sindicato justifica las expectafivas
del sector con las ganas de viajar
acumuladas, tras las restricciones sani-
farias, el incremento de la capacidad
de gasfo por la subida del SMI y el
aumento de la confratacién indefinida
fras la Gltima reforma laboral.

En Aragén, un excelente ejemplo de
turismo rural y naturaleza, la actividad
turistica supera el 9% del PIB. Se cal-
cula que se pueden superar las cifras
de actividad de 2019. Se espera un
mejor desempefio del turismo vaca-
cional que del turismo de negocios,
aunque esfe Ultimo también fiene una
importancia esfratégica especialmente
para Zaragoza.

Precisamente, los hoteles de Zaragoza
y provincia hablan de una ocupacion
de hasta el 50% de la capacidad ho-
telera en la capital y de una media
del 51,73% en la provincia, aunque
confian superar las previsiones, tal y
como paso el verano pasado.

En linea con el turismo v los efectos de
las elecciones, se encuentran pendien-
fes de reasignar el 68% de los fondos
europeos del frustrado proyecto de
la unién de las estaciones de Astin y
Formigal, a través del valle de Canal
Roya con una telecabina, al que se
puso fin poco anfes del inicio de lo
campaia de 28M. Junto con la cone-
xién enfre Candanchi y Astin se iba
a formar el mayor dominio esquiable
de Esparia.

Un rosario de inversiones

Todavia colea la crisis de los com-
ponentes que ralentiza la entrega de
vehiculos. Stellantis, que fabricard
tfambién el nuevo lancia Ypsilon a
partir de abril de 2024, con una ver-
sion eléctrica y ofra hibrida, de vez
en cuando tiene que cancelar tumos
de produccién por problemas de dis-
ponibilidad. La plonta de Figuervelas
recibiv 52,21 millones de euros del
Perte VEC para llevar adelante un
plan inversor de mas de 220 millo-
nes y en el participan fambién pymes
aragonesas.

El segundo Perte de la aufomocion al
que opfa Stellantis puede sufrir demo-
ras, al igual que algunas de las refor-
mas comprometidas para este semes-
fre, lo que obliga a refrasar la peticién
de nuevos desembolsos a cuenta de
los 70.000 millones de euros de la
primera fase del Plan.

El proyecto promovido por GEAR y
Enagds en El Burgo de Ebro ha ob-
tenido la calificaciéon de PERTE, una
subvencién de 14,30 millones, y ha
sido declarado de inferés autonomi-
co. Se frafa de una inversion de 180
millones que creard 40 empleos di-
rectos. Producird hidrogeno verde, y
en Fuentes de Ebro se instalaran doce
parques fotovoltaicos v fres edlicos.
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la cuenca minera de Andorra dispo-
ne de once proyectos que pueden
alargarse en el tiempo por el parén
administrativo y la dilatacion de los
frémites para las empresas. Uno de
ellos es el proyecto Catalina, ya ha
declarado de inferés autonémico. Se
frata de la construccion de una planta
de hidrogeno verde en Andorra con
una capacidad inicial de 500 MW
y con una escalada de hasta 2 GW.
Estamos hablando de 1.847 millones
de euros y de 1.204 empleos directos
en la fase de consfruccion y 396 en
la fase de operacion. Ha sido promo-
vido por la compaiia danesa Copen-
hagen Insfraestructure Partners junto a
ofros socios como Enagds Renovable.

Las energias renovables también han
sido objeto de confroversia en la cam-
pafia del 28M al poner en entredi-
cho las concesiones de autorizaciones
del INAGA. la fecha del 25 de julio
era el limite para lograr las licencias
definitivas, dos dias después de las
elecciones, lo que ponia en riesgo a
130 proyectos edlicos y fotovoltaicos
-1.000 en todo el pais-, aunque final
mente el 27 de junio el Consejo de
Gobierno ha concedido una morato-
ria de seis meses.

Este afio han sido declaradas de in-
ferés autondmico media docena de
proyectos. Si fodos ellos se hacen rea-
lidad se fraduciran en unos 3.000 em-
pleos. Algunos irén a las plataformas
logisticas, como el que fienen previsto
llevar a cabo el grupo francés con la
empresa aragonesa Aneum led, que
copard 266.000 metros en PLAZA
para levantar un centro puntero, una
inversion de 126 millones y dard em-
pleo directo a 700 personas y a 300

durante la construccion.

la logistica se ha convertido en la
Comunidad Auténoma de Aragén en
uno de sus principales activos, que se
ha ido desarrollando en los dltimos
afos, convirtiendo la Plataforma Lo-
gistica de Zaragoza en su emblema,
gracias a su situacion geoestratégica.

Su infermodalidad se verd reforzada
con la puesta en funcionamiento de
la autopista ferrroviaria que permitiria
transportar los semirremolques de los
cambiones subidos al fren entre Plaza
y el puerto de Algeciras.

La confianza,
lo mas importante

No sabemos cémo se conformard el
proximo Gobiemo de Espafio. La fe-
cha electoral elegida por Pedro San-
chez es inadecuada y no anima en
absoluto a la participacién, méxime
en pleno periodo electoral. la mayo-
ria de los votantes no entienden de
estrategias electorales, posicionamien-
fo de candidatos, campaias encona-
das, ni intereses partidistas, pero les
asusta quedarse en el paro, ver redu-
cida su pension, no ser capaces de
comprase un coche porque han subi-
do un 40% en los dltimos cinco afios
y llevarse un disgusto cada vez que
llena el depdsito.

Uno de los colectivos mas olvidados
en campafia es el de los autbnomos.
Los trabajadores por cuenta propia
no llegan a 100.000 en Aragén, en
abril habia 99.214, 1.032 menos
que hace un afio. Y es que han fenido
que lidiar con las restfricciones de la
pandemia, con el descontrolado pre-
cio de la luz y con los Olimos cambios
normativos.

Lla economia estd aln mds presente
en el 23] que en la camparia anterior
por parfe, sobre fodo, del equipo de
Sanchez que quiere incidir en sus lo-
gros econdmicos. Cada cita con las
urnas es un mundo y puede que Al-
berfo Nufez Feij¢o revalide el friunfo
del 28 de mayo o puede que no; tam-
bién puede que no gobieme la fuerza
mds votada.

los partidos pueden ganar o perder,
sacar més © menos vofos, pero si pier
den la confianza de los ciudadanos lo
pierden todo.
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Visién empresarial

8 Fernando de Yarza Lépez-Madrazo

Presidente del Grupo Henneo

Fernando de Yarza lopezMadrazo

1. Explique brevemente
cual fue el origen y el
recorrido de Henneo hasta
hoy. ¢Cémo se constituyo
y cudles fueron los
primeros retos a superar?

Como grupo empresarial, Henneo
nace hace menos de una década, en
septiembre de 2016, pero su historia
comienza a escribirse hace casi 128
afos, cuando sale a la calle el primer
nomero de Heraldo de Aragén, nues-
fro origen.

Desde entonces vy sin interrupcion, cin-
co generaciones de la familia Yorza
Mompeodn han navegado por una re-
publica, dos monarquias, tres golpes
de estado, cuatro gravisimas crisis
economicas y cinco guerras. El mun-
do ha vivido cambios nunca imagina-
dos y nos hemos tenido que adaptar
a ellos. Uno de nuestros principales
retos ha sido saber convivir con esas
fransformaciones. Nuestro buque in-
signia, Heraldo, ha estado todos los
dias en las manos de nuestros lecto-
res, no hemos dejado de imprimir ni
una sola de las ediciones previstas.
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Lo hemos conseguido gracias a que
siempre hemos mantenido infacta
nuestra voluntad: contar la verdad de
lo que pasa con rigor vy con valentia.
Todo ello acompanado de un claro
compromiso con nuestra tierra.

2, ;Cudles fueron los
principales apoyos con los
que conté Henneo al inicio
del proyecto?

Con esfuerzo y humildad, hemos di-
versificado una compaiia que supera
ya las 3.000 personas, nos hemos
converfido en un grupo grande, pero
seguimos feniendo ADN de empresa
familiar. Nuestros principales apoyos
siempre, desde el inicio, estan en
nuestra gente: desde nuestro nicleo
familiar mas cercano hasta Rafael,
uno de los dltimos empleados en unir-
se, este mes de julio, a nuestro pro-
yecto. Todo ello sin olvidar a nuestros
lectores y anunciantes y, por supuesfo,
a lbercaja, nuestro socio y companero
de viaje durante las dltimas dos déca-
das de andadura.

3. ¢Cudles han sido

las claves del éxito
empresarial de Henneo a
lo largo de su historia?

Somos, como nos gusta decir, inde-
pendienfes pero no neufrales, y para
nosotros, el verdadero secreto de la
pervivencia de nuestra comparia es
mantener las sefias de identidad de
nuestra empresa, sus objetivos, sus
principios, sus ideales. Una de esas
sefias de idenfidad, que forma parte
del cédigo genético de Henneo, es la
busqueda mediante el buen periodis-
mo, del progreso material y moral de
la sociedad, de la concordia de los
ciudadanos y de la estabilidad institu-
cional de nuestro pais.

Siempre, ademés, hemos buscado es:
for a lo vanguardia de la tecnologia.
Ya en 1908 instalamos en Zaragoza
una de las rotativas mds modernas
de Europa. Hoy contamos con la in-
novacion en casa, con Hiberus, que
estd posicionada entre las 5 mayo-
res empresas de capital espafiol del
sector. También con Alayans, nuestra
alianza editorial de tecnologia y data
para anunciantes. Y en todas nuestras
areas, incluida por supuesto la audio-
visual, la tecnologia desempefia un
papel fundamental.

La diversificacion y la internacionaliza-
cién han sido ofras de nuestras claves,
unidas a esa visién de futuro compro-
metida con nuestra sociedad, como
ejemplo les contaré el papel que jue-
ga la mujer en Henneo, Paloma de

Yarza es la sexta mujer presidenta de
Heraldo.

4. ;Cudles han sido los
factores de transformacion
implementados que han
resultado claves para la
evolucion de la empresa
en los Ultimos aios?

Mirando refrospectivamente la evolu-
cién de Henneo en los ltimos afos,
ha habido cuatro factores clave en la
fransformacion de Heraldo en el gru-
po empresarial que es ahora Henneo:
la diversificacion, el desarrollo tecno-
logico, las alianzas y la entrada en el
escenario editorial nacional.

La diversificacién la hemos enfoca-
do ofreciendo a clientes externos las
areas de actividad relacionadas con



la cadena de valor del periddico: por
ejemplo, la distribucién, en la que he-
mos pasado de repartir el Heraldo o
prestar fodo fipo de servicios logisti-
cos a sectores como el editorial, el
farmacéutico o el financiero, con mds
de 40 rutas de entrega para el repar-
fo en todo Aragén y Soria; o la rofati-
va, en la que hemos desarrollado uno
de los mayores centros de impresion
de Esparia y del sur de Francio para
productos editoriales y comerciales; o
el drea audiovisual, en la que hemos
pasado de producir nuestro propio
contenido local a fener como clientes
a televisiones de toda Esparia.

Otro factor clave ha sido la innova-
cién y el desarrollo tecnolégico. El
ejemplo més claro es el de Hiberus:
en 2012 tomamos la decision de fu-
sionar el departamento de tecnologia
de Heraldo con dos consultoras loca-
les (Iritec y Comex) para crear un gran
actor regional que pudiera ser lider en
el valle del Ebro. Hoy, Hiberus es una
de las cinco compaiiias espaiiolas de
mayor tamafio, con més de 2.500
empleados y un crecimiento de mds

del 50% anuall.

Las alianzas han sido también clave
en la transformacién de Henneo. En
el enforno actual de transformacion
tecnolégica y empresarial del sector
editorial, la escala es cada vez mds
importante, y hemos tratado de contri-
buir con iniciativas como Alayans, una
alianza de una quincena de editores
que lidera Henneo para crear una
plataforma fecnolégica que optimice
la publicidad online, la extensién de
audiencios, los ingresos de lectores y
las sinergias editoriales.

Dentro de la bisqueda de escala, la
adquisicion de 20minutos, uno de los
diarios generdlistas lideres en papel
y online, en 2014 y el de lainformo-
cion.com, uno de los diarios princi-
pales de informacién econdémica en
internet, en 2017 nos permitieron

situarnos en el escenario editorial
nacional. Estamos muy orgullosos de
que Henneo, una empresa aragone-
sa, esté enfre los principales grupos
editoriales nacionales. Las Unicas co-
munidades auténomas con un grupo
periodistico de rango nacional en la
actualidad son Madrid, Catalufa,
Pais Vasco y, con Henneo, Aragén.

5. ¢Cémo esta afectando
a la empresa la
situacion actual de
incremento de inflacién,
de costes energéticos

y de materias primas

y qué adaptaciones

han realizado para
ello? ¢Podrian suponer
estos factores un freno
al crecimiento de la
compania?

En las dareas de la impresion y dis-
fribucién hemos sufrido incrementos
de costes enormes: el papel, que es
nuestra principal materia prima, y la
energia han llegado a subir su precio
mas del 100%. Para tratar de com-
pensarlo, hemos buscado medidas
de eficiencia energética y buscado
nuevas fuentes de suministro. Aunque
ahora parece que la cosa se estd
corrigiendo, en ningun caso hemos
vuelio todavia a la situacién anterior.
Con un esfuerzo por parte de fodos,
estamos consiguiendo superar este
bache, y esperamos que a medio y
largo plazo no suponga un obstéculo
para continuar creciendo.
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6. Mirando al futuro,
¢como imagina que sera
Henneo en un futuro
proximo?

Veo a Henneo convirfiéndose en una
empresa mds infernacional. Es un
paso légico, pasar a infernacionali-
zamos, después de evolucionar desde
un periédico regional a un grupo na-
cional. Aunque ya habiamos estado
implicados en varias iniciativas infer-
nacionales, la presidencia de la aso-
ciacion mundial de editores de prensa
(WAN IFRA) me ha dado una pers-
pectiva mucho mas amplia y precisa
de las oportunidades que hay fuera
de nuestras fronteras. Con Hiberus y
con la tecnologia que utilizamos en
nuestra drea editorial, por ejemplo,
estamos arrancando ya nuestra acti-
vidad en varios paises de lberoaméri-
ca, Norteamérica y Europa.

Eso si, tenemos claro que siempre
mantendremos los mismos principios
y valores editoriales y empresariales
que nos han llevado hasta aqui.

7. Bajo su punto de

vista, ¢cudles serian las
condiciones econémicas
idéneas que favorecerian
el crecimiento empresarial
en Aragon?

Yo veo a Aragén como una fierra de
muchisimas oportunidades. Aunque
los aragoneses somos muy criticos con
nosofros mismos y a veces nos falta
algo de amor propio, creo que parti-
mos de una muy buena base: estamos
entre las primeras regiones espariolas
en desarrollo industrial, educacion,
capacidades logisticas, innovacién...
También confamos con una fradicion
muy consfructiva de busqueda del
pacto, y en los dltimos afios fambién
se ha creado un ecosistema muy sano
de colaboracion entre empresas.

Pienso que, partiendo de esa base,
podemos situarmos en unos afos entre
las regiones més competitivas de Eu-
ropa, creando riqueza para fodos los
aragoneses. Para ello, necesitamos
creer algo mds en nosofros mismos,
tener la ambicion de situarnos enfre
los mejores y poner en marcha politi-
cas muy précticas en areas como la
educacion primaria y secundaria, la
formacion profesiono| y universitaria,
especialmente en disciplinas STEM, la
innovacién industrial y tecnolégica, el
desarrollo empresarial y turistico del
ferritorio, o la promocién de la marca

Aragén.












