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El Retrofit y la Movilidad Sostenible

El retrofit es un término que puede aplicarse a distintos productos, estructuras y maquinarias que
consiste en el remplazo de aquellas partes o piezas del objeto original que necesitan ser
sustituidas por quedar obsoletas por el paso del tiempo y los avances tecnoldgicos. La técnica se
aplica desde hace afios en la industria y se estd desarrollando con fuerza en el sector del
automovil, siendo un indicador mas de la profunda transformacion que atraviesa este sector.

En el caso de la automocion, la técnica del retrofit se refiere a la transformacién de un vehiculo
de combustién a otro de cero emisiones. El proceso de renovacion puede ser de varios tipos y se
puede realizar en cualquier tipo de automovil, desde un vehiculo de uso particular a un autobus
de transporte publico, un camién o un vehiculo industrial, pero en general se trata de convertir
un vehiculo con motor térmico (diésel o gasolina) en uno hibrido o eléctrico.

El sector de la automocion y la movilidad estd viviendo un momento Unico y muy complejo en el
gue se asistird a mas cambios en los proximos afios que en los Ultimos cien. El auge del retrofit
esta directamente relacionado con esta industria en plena transformacién, inmersa a su vez en
afrontar las normativas derivadas de los nuevos condicionantes medioambientales.

Ahora mismo circulan en la Unién Europea unos 250 millones de vehiculos con una antigtiedad
media de 12 afios. Cada afio ingresan en este parque 10 millones de vehiculos nuevos, al que se
suman 2 millones mas de vehiculos de ocasidn. Pero en el afio 2050 no podra circular ni uno solo
con motor de combustidn térmico y antes, en 2035, ya no se podran vender. Segun previsiones
de la consultora EY -estimadas como optimistas por los expertos-, la flota acumulada de vehiculos
eléctricos para 2035 sera de 130 millones, lo que significa que adn quedaran muchos millones de
vehiculos pendientes de ser reemplazados por motores no contaminantes en un plazo adicional
de 15 afios, hasta 2050.

- En los praximos 27 afios en Europa habra que
electrificar un parque de 250 millones de vehiculos

) ;
X VEHICULOS CON NO SE PODRAN VENDER

MOTOR DE COMBUSTION [ :
NO PODRAN CIRCULAR

H 250 millones

Se estima que hasta 2035 se Quedaran muchos
venderan 130 millones de millones de vehiculos por
vehiculos eléctricos reemplazar en 15 afios

Por otra parte, hay un segmento del mercado en el que los grandes fabricantes anuncian que
hasta el afio 2027 no van a producir en gran serie sus soluciones con motores de cero emisiones,
tanto hibridos de hidrégeno como eléctricos. Este segmento es el sector del transporte pesado
de media y larga distancia, tanto de mercancias como de personas. Gran parte de las opciones
de descarbonizacion de este sector pasan por las opciones de transformacion de los vehiculos,
uno de los pilares de la economia circular, que se fundamenta también en la reparacidon y en la
reutilizacion. En este contexto, queda poco espacio para el desguace y el achatarramiento de
millones de vehiculos a los que se les podria alargar la vida util.
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¢Cémo vamos a hacer entonces esta transicion?

El retrofit se presenta como una de las soluciones, pero también plantea retos e incognitas. Y a
dia de hoy, multiples barreras. La transicion a la nueva movilidad serd progresiva, pero ha de ser
sostenida y sostenible, y es urgente. Hard falta talento, y formacidn para los profesionales. Se
precisard sensibilizar a los demandantes de estos vehiculos de fabricacién de transformacion,
pero sin duda también a los fabricantes de vehiculos nuevos, cuya ayuda es imprescindible en
este proceso. Y se requerira, como elemento clave, un marco normativo que ampare los derechos
y obligaciones de todos los actores y a la vez ofrezca palancas de crecimiento al sector.

Es imprescindible definir rutas estratégicas en las que los diferentes actores implicados vayan
necesariamente de la mano, y para las que las administraciones (locales, nacionales y europeas)
disefien un marco regulatorio coherente con las necesidades empresariales y sociales, y los
compromisos medioambientales.

La definicidn de una politica industrial

Espafia es una potencia industrial en automocidn. Segin el Ministerio de Industria, Comercio y
Turismo, el sector del automovil representa alrededor de un 10% del PIB y el 18% del total de las
exportaciones; genera 2 millones de puestos de trabajo, de los cuales 300.000 son directos y su
tejido de fabricantes de componentes engloba a mas de mil empresas. El sector productor
automovilistico espafiol es el segundo de mayor peso en nuestra economia; el segundo mas
importante de Europa, y el noveno del mundo. Produce mas de 2 millones de vehiculos al afio; y
de ellos, el 82% son exportados a mas de cien paises. Asi pues, es un dmbito estratégico para
Espafia.

En Catalunya, el peso econdmico del sector es también del 10%, y el numero de trabajadores
ronda los 150.000. En la actualidad, hay casi 11.000 empresas que conforman la industria
automovilistica catalana, que a su vez produce el 20% de todos los automoviles fabricados en
Espafia, y representa el 30% de las exportaciones.

¢Cémo afectard la actividad del retrofit a este sector, en profundo proceso de reconversion
debido principalmente al fin de los vehiculos de combustién?

Las politicas industriales del gobierno espafiol y los gobiernos autonémicos necesitaran afinar sus
palancas para asegurar que los huecos que se producen en la cadena de valor industrial, como la
fabricacién de baterias, el vehiculo conectado, o el propio retrofit que nos ocupa, se convierta en
una oportunidad. Y para que se lleve a la practica de forma colaborativa entre los diferentes
protagonistas de esa cadena de valor, que todos salgan beneficiados, y que el ecosistema
empresarial de movilidad se vea reforzado.

En este sentido, cabra tener en consideracidn, por ejemplo, qué negocio se promueve y qué parte
del negocio puede ser canibalizado. No es lo mismo retrofitar un camién de mercancias o un
autobus, de los que se producen pocos en Espafia, que furgonetas de reparto o turismos.

El gobierno catalan ya ha decidido llevar a cabo un estudio para analizar este balance industrial,
entender como se puede escalar el negocio del retrofit, y como se puede industrializar. Se
evaluaran qué estrategias y compromisos se han de llevar a cabo y qué areas hay que priorizar:



AEMES

Retrofit. Oportunidades y Desafios de Negocio en la Movilidad Sostenible éiﬁ
2¢ Smart

por ejemplo éhay que dar prioridad a la conversién de vehiculos muy contaminantes pero que
son pocos o a los poco contaminantes, que son muchos?

Lo que parece claro es que el escalado serd necesario para conseguir una competitividad
significativa. Un retrofit estandar de vehiculo de menos de 2 toneladas, con tecnologia de baterias
de plomo-acido con voltajes inferiores a 98V, puede costar unos 15.000€ mientras que uno
industrial podria reducir el coste a la mitad: unos 7.000€. Un kit de retrofit de hidrégeno para un
camion de 44 toneladas esta sobre los 550.000€. El coste de un retrofit también se puede disparar
segun la pilay la capacidad de energia a almacenar. De nuevo, la ayuda de la Administracion para
sufragar gastos es fundamental, mds ahora para poder acceder a una economia de escala en la
gue sea posible negociar mejores precios con los productores de energia.

RETROFIT es la transformacion
de un vehiculo de combustion
3 ofro de cero emisiones

RETOS OPORTUNIDAD
PARA EL SECTOR I-[:j:] — 9 DE NEGOCIO

B

POLITICA INDUSTRIAL h creciMiENTO  ZfMf

La Generalitat de Catalunya estima un
crecimiento sostenido del 7% hasta el
afio 2030.

5i el retrofit se hace a escala, el coste
baja significativamente.

Los principales beneficiarios seran los
talleres, las ingenierias y los fabricantes
de componentes.

ESTANDAR INDUSTRIAL

Habra que ver cdmo evolucionard y se desarrollara el sector: si estard concentrado en cientos de
empresas que dispondran de sus propios kits y sus licenciatarios para estas reconversiones, 0 si
sera un complemento de negocio para los talleres de reparacién y mantenimiento de vehiculos.

La Regulacion y las ayudas: principales retos del retrofit

Todas las partes coinciden en la urgente necesidad de disponer de un marco regulatorio para una
actividad en crecimiento y para la que en nuestro pais se cuenta con una normativa antigua de
ambito estatal, relacionada tan sélo con vehiculos de remolques o semi-remolques, de alcance
claramente obsoleto en las actuales circunstancias. Un primer avance en este sentido sera la
aplicacién de la reforma, a partir de noviembre 2022, del Real decreto 866/2010 que permitird la
homologacidn en serie de vehiculos ya matriculados, el principal problema en la actualidad. Para
este paso han coordinado esfuerzos tres ministerios espafioles: Industria, Comercio y Turismo;
Transformacion Ecoldgica y Reto Demografico; y Transportes, Movilidad y Agenda Urbana,
condicionados por los estrictos objetivos de reduccidén de emisiones ambientales.

Si bien es una normativa esperada y bienvenida, las empresas echan en falta una regulacién
especifica para el retrofit, asi como una legislacién comuin de ambito europeo, que de momento
no parece se vaya a producir en el corto plazo.
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Probablemente, la labor de asociaciones que agrupan la movilidad sostenible como es el caso de
AEMES Smart (Asociacion de Empresas de Movilidad, Entorno Sostenible y Smart) u organismos
como el Area Metropolitana de Barcelona pueden ejercer de catalizadores para la transformacion
y el cambio, tanto en sus propios ambitos de influencia como hacia la Administracion. Es preciso
aumentar la comunicacidn y el didlogo con todos los actores sociales (gremios de talleres,
asociaciones de autobuseros, transportistas, etc) y con los representantes politicos.

Las administraciones y los reguladores se han de mostrar agiles para anticipar y acompafiar en
esta transicién a la movilidad del futuro, que ya estd aqui. Y junto con la regulacién, un marco de
ayudas y subvenciones que respondan a las verdaderas necesidades de las empresas para
atender las especificidades de los distintos retrofittings con el fin de estar en condiciones de
aprovechar las oportunidades de negocio que conllevaran las demandas del mercado.

Pues si bien este sector actividad plantea oportunidades de negocio y de crecimiento, también
requiere de fuertes inversiones iniciales. Con el fin de entender las magnitudes de costes del
retrofit en el &mbito industrial, un kit eléctrico de 40kw para una furgoneta de 7,5 metrosy 6,5
toneladas de capacidad supone unos 40.000€, mas 12.000€ adicionales de instalacion (un
vehiculo nuevo tendria un coste de unos 70.000€). Si un operador recibe una ayuda de 20.000€
resulta interesante, pues el coste se traduce entonces en 32.000€ frente a un vehiculo nuevo
eléctrico.

Pero cuando pasamos a un motor de hidrégeno, estas magnitudes ya no son comparables. Sélo
la pila de hidrégeno tiene ya un coste por encima de los 90.000€. Un kit muy bdsico para un
autobus de 12m puede costar 400.000€, y si requiere mas energia, unos 500.000€. La ayuda de
20.000€ deja de ser entonces un factor determinante para acelerar el cambio. Como hemos visto,
puede serlo para determinados vehiculos, pero no para otros, como camiones o autocares. Por
este motivo es preciso realizar un analisis detallado de cudles son los sectores que necesitan las
ayudas mas potentes para que éstas sean realmente incentivadoras.

Cabe sefialar las mejores practicas de otros paises de nuestro entorno, como Alemania, donde
ante las dificultades para alcanzar los objetivos de descarbonizacién en movilidad por la adopcién
del vehiculo eléctrico, se esta incentivando el retrofit con subvenciones de hasta el 80% para las
empresas que compran vehiculos reconvertidos. Si bien las empresas espafiolas reconocen que
esta cuantia en ayudas dificilmente podria ser asumida en nuestro pais, si exigen una reflexion al
respecto, y la consideracion de estudiar ayudas a nivel mas sectorial, que beneficien a aquellas
empresas que mas las vayan a necesitar.

En este sentido, serd conveniente que se atiendan también las diferentes necesidades de las
empresas segun su dimensién, tomando en consideracién la oportunidad que el retrofit puede
suponer para las pymes, representadas por ejemplo por ingenierias con capacidad de innovacién
y creacion de puestos de trabajo locales; empresas fabricantes de componentes; o redes de
talleres, unos 30.000 en Espafia.

Asimismo, se debera atender a las pymes que necesitan soluciones a sus necesidades de circular
en las zonas urbanas de bajas emisiones y a las que ahora se obliga a la renovacién de sus flotas.
Muchas no cuentan con capacidades o recursos como los que estan al alcance de las grandes
empresas, muchas de las cuales acometen sus propias técnicas de reconversion. Los Kkits
destinados a las pymes, tensionadas por las nuevas normativas medioambientales de dmbito
municipal, serian soluciones interesantes. Son bienvenidas las moratorias para evitar algunas
situaciones de crisis en el sector del transporte y del coche particular asi como las subvenciones
para el reciclaje o para el cambio de vehiculos para los auténomos.
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En esta linea serd esencial también incluir en la conversacién no solo a los vehiculos de uso
comercial, municipal o industrial, sino también a los de uso privado, pues la verdadera
sostenibilidad es la transformacién de esos vehiculos que ya existen, garantizando la seguridad
de los mismos.

Las empresas reclaman que los apoyos de la Administracion se materialicen con ayudas
econdmicas directas, incluso a fondo perdido, para el desarrollo de diferentes soluciones, pero el
comprador final también ha de verse beneficiado. En Espafia se apoya la compra de vehiculos
nuevos cuando en realidad un automovil reconvertido funciona con la misma tecnologia. Por otra
parte, un vehiculo de hidrégeno no contamina, por lo que no deberia importar su antigiedad, ni
ser marginada la tecnologia de vehiculos anteriores.

Finalmente, las diferentes energias asociadas a los nuevos motores de los vehiculos merecen la
atencién del regulador también en relacion al retrofit. El hidrégeno entra con fuerza en el debate,
un combustible y una tecnologia que las empresas consideran suficientemente maduro y cuya
fiabilidad esta demostrada en la industria. Se reclama superar las barreras de tipo normativo para
la implantacion del hidrégeno y su suministro; y la decisiva intervenciéon de la administracion para
incentivar la produccién de hidrogeno verde y para que éste se destine a la movilidad. Se
necesitan precios en unos margenes razonables para que el conjunto global de la inversion
necesaria para cambiar la tecnologia de las flotas sea rentable.

La Homologacién de los productos retrofitados

La homologacién de los productos retrofitados finales es, junto con los avances en la regulacién
y la necesidad de ayudas y subvenciones, el otro elemento clave del debate. Hoy en dia los
procesos de certificacién y homologacion son complejos, caros y dilatados. No existe al respecto
tampoco una homologacién comun europea.

En general, los actores del sector coinciden en sefialar la importancia de ir de la mano de los
fabricantes. Este punto cobra especial relevancia cuando se trata de conectar el software actual
y el precedente; igual que lo es para interconectar con las necesidades futuras del producto. No
solo habra cambiado la legislacién sino que los conocedores de softwares antiguos a lo mejor ya
no estaran en la empresa fabricante. Hay que tener presente que para llevar a cabo un retrofit
hay que proceder a desmontar todos los elementos de la transmisién de un vehiculo (¢qué hacer
por cierto, con algunos de ellos?); instalar soportes para los elementos nuevos e instalar todos
los elementos eléctricos; y adaptar los distintos softwares.

La homologacion es un factor determinante a tener en cuenta: hay que asegurar que el producto
final serd homologable una vez se hayan realizado las modificaciones pertinentes, sin olvidar las
normativas aplicables al vehiculo antiguo. Otro aspecto a considerar es el de las garantias de los
fabricantes: hay que salvaguardar que no se pierdan. Por todo ello, ir de la mano de los
fabricantes es bdsico en este proceso. Y finalmente, tener presente quién serd responsable del
mantenimiento posterior del vehiculo.

Se impondra una reforma profunda de las inspecciones técnicas de vehiculos (ITV), que deberan
ser llevadas a cabo por talleres certificados y seguros, con personal cualificado e instalaciones
acordes. Las certificaciones seguramente se deberdn contemplar de forma personal y no por
talleres, al tratarse de tecnologias avanzadas, como serd en particular el caso del hidrogeno.

Las homologaciones deberadn contemplar la vida adicional de todos los elementos del retrofit y
entre ellos, los chasis usados, que necesitaran asegurar una vida de 8-10 afios adicionales.
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Hay una necesidad urgente de disponer de un
marco regulatorio especifico y europeo para una
actividad en crecimiento.

ayupas [ @ -]

Hace falta un marco de ayudas y subvenciones gue
respondan a las verdaderas necesidades dz las
empresas para atender las especificidades de los
distintos retrofittings (no es lo mismeo adaptar una
furgoneta que un autobus).

I Hasta el 80% se subvencion para empresas
gue compran vehiculos reconvertidos .

v
HOMOLOGACION é:}
L

Hay que establecer unos procesos de certificacion y
homologacidn simples, rapidos y econdmicos. Es
importante ir de la mano de los fabricantes en este
proceso, en especial para integrar el software.

La oportunidad de negocio

Los compromisos de transicion energética marcan el camino de la automocién y la movilidad vy,
en este marco, el retrofit se presenta como una respuesta adecuada y a la vez como una
oportunidad de negocio ante la enorme cantidad de vehiculos de motor térmico susceptibles de
ser reconvertidos. Las primeras cifras aportadas por el Departament d’Industria de la Generalitat
de Catalunya apuntan a un crecimiento sostenido del 7% hasta el afio 2030, aunque es probable
que las oportunidades se mantengan mas alla.

Pero équé pasara cuando a partir de 2050 todos los vehiculos habran abandonado el motor
térmico, cuando todos los nuevos y de segunda mano sean ya eléctricos, y no queden unidades
por retrofitar? ¢ Se trata de un negocio con fecha de caducidad ¢ Entrard en declive sobre el 20307?

La normativa restrictiva en materia de Co2 serd un acelerador del negocio, también para el
comprador de estos vehiculos reconvertidos, por el ahorro del consumo energético. A nivel
econdmico y social, los beneficios vendran asimismo de la mejor amortizacidn de los materiales
de los vehiculos, pues la mayoria de los materiales son todavia Utiles, por lo que se alargard su
ciclo de vida.

El retrofit presenta una oportunidad para los talleres, uno de los principales puntos de
comunicacion con y entre el resto de actores del sector y, sin duda, con los propietarios de
turismos particulares. También se presenta como una oportunidad para las ingenierias y se
observan oportunidades de reindustrializacién para las empresas que fabrican componentes y
sistemas como pilas de hidrégeno y elementos auxiliares, sistemas de traccién eléctrica, baterias,
sensores especiales... componentes nuevos que existen en otros paises pero que aqui aun no hay.
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Estas empresas podrian ser traccionadas por estas ingenierias. Se espera que los grandes
fabricantes de automocidn, a su vez, se apoyen en todas ellas.

Finalmente, se dardn oportunidades para abastecer el retrofit y crear las infraestructuras para
elloy, en general, se promoverd nuevo conocimiento y un aumento del talento.

En cualquier caso, en el negocio del retrofit sera determinante evaluar el retorno de la inversién
tomando en consideracion la vida del vehiculo, la financiacion y el ahorro que supondra.

La voz de las empresas

A pesar de que la reconversién de vehiculos ha ganado traccion por los motivos ya expuestos,
algunas compaiiias llevan afios realizando esta actividad, tanto en el ambito publico como en el
privado, y su experiencia aporta un gran valor en el contexto actual de crecimiento pero también
de incertidumbre. Algunas de estas empresas se han dedicado a la reconversion de sus propios
vehiculos; otras a la fabricacién de vehiculos eléctricos y de hidrogeno; al desarrollo de kits o de
soluciones de reconversién a medida; a la reparacion de vehiculos o al disefio de soluciones de
transformacién para los fabricantes de automocion; con apuestas claras por el hidrégeno y por la
creacidon de infraestructuras... son el ejemplo de un ecosistema que ya existe, de un tejido
empresarial e industrial con potencial de crecimiento y de generar empleo y riqueza.

Empresas publicas como Transports Metropolitans de Barcelona (TMB) ya dieron sus primeros
pasos en 2010, cuando transformaron autobuses de transporte urbano de combustion térmica,
en vehiculos con motores hibridos. No existian en Europa y ante la imposibilidad de encontrarlos
en el mercado decidieron abordar, con una ayuda del IDIADA, la reconversidon de sus propios
vehiculos IVECO. En ellos instalaron motores de Siemens, una de las pocas sino la Unica empresa
gue entonces se prestaba a trabajar proyectos singulares como era éste. Cuando el fabricante
aleman Mann vendia las primeras unidades de su vehiculo hibrido en su pais de origen, TMB ya
habia transformado 70 autobuses de transporte urbano en Barcelona.

Fomento de Construcciones y Contratas (FCC) es otro ejemplo, como el de TMB, de empresa
volcada en la innovacién y proxima a las necesidades del mercado. FCC cuenta a dia de hoy con
mas vehiculos eléctricos e hibridos para proveer servicios en sus diferentes dreas de negocio que
de motor térmico; y acumula una amplia experiencia en retrofit de vehiculos de distinto tonelaje.
De hecho, en 1974 ya realizé la primera reconversién de un vehiculo de motor térmico a uno
eléctrico. Actualmente, el desarrollo de la base de la primera plataforma-chasis industrial de e-
mobility para servicios urbanos que ha recibido diversos reconocimientos y que ya disefio
pensando que algln dia serviria para un camién de hidrégeno, se estd empezando a montar para
este propdsito mucho antes de lo esperado. La subvencion del Programa Tecnoldgico de
Transformacion Sostenible (PETAS) del Ministerio de Ciencia e Innovacion, ha sido clave para este
desarrollo, que permitird que este camién de hidrdogeno con la base del camion eléctrico anterior
esté en la calle en el plazo estimado de afio y medio. Y pone de manifiesto el importante papel
gue juegan las ayudas publicas.

FCC dard continuidad a una actividad que ya esta en su ADN, avanzdndose por su cuenta para
fabricar vehiculos a medida de sus necesidades. Aunque hoy hay mas oferta de vehiculos en el
mercado, los fabricantes realizan tiradas muy grandes en las que a menudo no tienen en cuenta
determinadas caracteristicas y funcionalidades que requieren los vehiculos para proveer los
servicios de FCC. No es el caso de TMB, que si encuentra respuesta en el mercado a su demanda,
sobre todo en productos de cero emisiones, por lo que descarta el retrofitting por su cuenta. Un
autobus, ademas, tiene una vida limitada de unos 10 a 12 afios. Sin embargo, TMB no descarta
valorar ofertas por parte de empresas externas si se ajustaran a lo que necesitan.
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Nuestro tejido empresarial cuenta también con otras referencias en innovacion: empresas mas
recientes, con un enorme potencial de crecimiento, que sin embargo rednen ya una amplia
experiencia en enfoques de movilidad sostenible.

QEV Technologies es uno de los maximos referentes en Motor Sport. Con una ya larga trayectoria,
es la empresa con mas vehiculos eléctricos funcionando en pista en diferentes campeonatos.
Fruto de esa primera actividad nacié una segunda en ingenieria y desarrollo de superdeportivos
eléctricos, que atrajo a los grandes fabricantes de automocién para trabajar conjuntamente. En
paralelo, comenzd a ofrecer una gama de vehiculos y plataformas eléctricos y de hidrégeno.

QEV Technologies ha empezado el desarrollo de kits para electrificar vehiculos que ya
comercializa en Asia, pero que aun no son homologables en el mercado europeo. La apuesta es
por el kit de hidrogeno, y por el desarrollo de la primera plataforma hibrida hidrégeno-eléctrico
para un autobus de 12 metros con un enfoque modular segln la potencia que requiera el
vehiculo, y para diferentes chasis. La compafiia tiene otros proyectos en su pipeline propulsados
por hidrégeno, para los que necesita de un marco regulatorio especifico y de mayores iniciativas
por parte de la Administracion.

Es el mismo caso de Manufactura Moderna de Metales, que también ha hecho una apuesta clara
por el hidrégeno, pero desde un angulo distinto. La empresa se dedica al disefio y fabricaciéon de
sistemas modulares para el sector de automocién, con 4 plantas productivas: una en Molins de
Rei (Barcelona) y las otras en Rusia, Rumania, y México. En 2018 inici6 un proceso de
transformacién en la fabricacién de sistemas de refrigeracion para vehiculos de combustion,
eléctricos, e hibridos, abrazando la economia del hidrégeno al entender que hay una necesidad y
también unaventana de oportunidades, y entre ellas, el retrofit. Tiene la voluntad de desarrollarla
en la Unién Europea con el foco en el vehiculo pesado: camiones, vehiculos de mineria, autocares,
ferrocarriles. Y trabaja también en las infraestructuras necesarias para poder suministrar
hidrégeno.

El caso de EVARM, con sede en Sant Boi de Llobregat (Barcelona), es el de una ingenieria dedicada
desde hace 8 afios solo y exclusivamente al retrofit. Con experiencia internacional, ha invertido
mas de 5 millones de euros en investigacion para ofrecer soluciones a medida a cada tipo de
cliente, al considerar que los vehiculos no siempre comparten piezas entre si, en particular en el
caso de los industriales. Al principio empezaron trabajando con vehiculos ligeros pero hoy cubren
diferentes gamas, centrados en el desarrollo de la movilidad con hidrégeno. EVARM trabaja en
un plan de industrializacion para vehiculos de H2 y en vehiculos de electrificacion con pila de
hidrogeno para servicios de saneamiento y limpieza en las calles. También han invertido en un
vehiculo propio de hidrégeno con cabeza tractora, y con el apoyo de la agencia Accid de la
Generalitat de Catalunya, en una furgoneta que funciona con una pila de hidrégeno y que esta
desarrollando con componentes junto con la industria local. EVARM es un exponente de la
capacidad tractora de ingenierias para otras empresas, y del impulso que pueden suponer para
la industrializacidn.
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LA VOZ DE LAS EMPRESAS

* En el sector del metal hay empresas
de automocicn, ingenierias,
telecomunicacicnes, componentes,
residuos, reparacicn, maguinaria...

* El secter produce el 42% de las

OPORTUMIDADES exportaciones de Espana.
PARA LAIF:.I'DUSTRIH * 5% potencia del sector metal de la UE.
ESPANOLA
* Méas de 220.000 empresas y 1,5 M de
trabajadores (10% del total) + 320.000
autonomos (10% del total)
* 83% del PIB y 40% de |la produccién
industrial.
= 32% de la inversion en [+0DH+i.
Las empresas de transporte, plblicas,
ﬁ concesionarias, privadas, y también las
PYMES, gue deben cambiar sus flotas,

OPORTUMIDADES podrian acceder a vehiculos retrofitados
PARA LA DEMANDA | ©ero emisiones en condiciones mas

accesibles.
o Hay que aumentar el dialogo con
-J las asociaciones representantes
DIALOGO de los sectores.

Resumen de las subvenciones de los Fondos Next Generation

El Real Decreto 983/2021 del 16 de noviembre hizo publicas las bases de las subvenciones, por
valor de 174 millones de euros, destinados a este paquete de ayudas que trasladaba a las CCAA
las cantidades que se les asignaban segun las autorizaciones de transportes de cada una ellas. En
el caso de Catalunya se publicé el pasado mes de marzo una convocatoria de 21 millones de euros
cuyos beneficiarios son las personas fisicas y juridicas que tengan una autorizacion de transporte
vigente, o que sean proveedores de un servicio de transporte publico urbano.

Las convocatorias son de concurrencia simple y se cierran el 31 de dic del 2023 para instalaciones
de punto recarga, y para el resto de actividades el 30 de abril del 2024. Estas ayudas seran
previsiblemente ampliadas en el caso de Catalunya a casi 50 millones de euros mads, porque
aunque el montante aprobado ha sido de 174 millones, estaba previsto un paquete inicial de
hasta 400 millones.

Las ayudas aplican a la financiacion de vehiculos pesados de empresas privadas porque los ligeros
estan subvencionados ya por otra convocatoria (MOVES), y porgue las empresas de titularidad
publica proveedoras de transporte ya tenian otra convocatoria de subvenciones especifica. Sélo
se aceptan actividades a posteriori de la solicitud de la subvencion para demostrar el poder
incentivador.
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Las actividades que se subvencionan son el achatarramiento, la adquisicion de vehiculos de
energias bajas en carbono, la implantacion de infraestructuras de recarga, y la adquisicion de
semirremolques para autopistas ferroviarias, y el retrofit,. Un maximo del 45% del presupuesto
se puede destinar al achatarramiento y un minimo del 40% a la adquisicién de vehiculos de bajas
emisiones en carbono. En el caso del retrofit, la ayuda es fija en funcién del tipo de vehiculo y la
motorizacidn final: va desde los 6000 hasta los 20000€, con una antigiedad maxima de 10 afios.
Se pueden solicitar 50 vehiculos por cada empresa o 1 si es un auténomo. La motorizacién inicial
puede ser diésel, gasolina o gas, v la final electricidad o hidrégeno. En el caso de autobuses
interurbanos y solo hasta el 31 de diciembre del 2023, se permite el retrofit a gas en estos casos
excepcionalmente.

Hasta el 16 de septiembre, en que se hizo publica la ultima resolucion de otorgamiento, se
aprobaron 644 solicitudes por valor de mas de 9 millones de euros. Se recibieron 2000 solicitudes
por valor de mas de 36 millones de euros.

El reparto entre actuaciones ha sido el siguiente: el achatarramiento se lleva la mayor parte de
solicitudes (1600 de las 2000); la adquisicion de vehiculos casi 200; los puntos de carga que se
pueden solicitar sélo si has pedido un vehiculo fueron 16, los semirremolques gruables para el
tren, 200; y el retrofit, ninguna.

En actividad de achatarramiento el 84% corresponde a mercancias y el 21 a viajeros. En cambio,
en el caso de adquisicién de vehiculos de se invierten los porcentajes. Este mismo porcentaje se
repite para puntos de recarga, y en el caso de semirremolques, son todos de mercancias. En
términos de presupuesto, 19 millones de euros se corresponden con la actividad de adquisicion
de vehiculos y 17 con la de achatarramiento, de un total de 36 millones.

Por qué no se han recibido solicitudes para el retrofit si estas ayudas estan disponibles desde el
pasado mes de marzo? Segun las empresas, el motivo es que los requisitos técnicos no se pueden
cumplir. La reflexion es que las subvenciones y las ayudas sdlo tienen sentido si responden a las
necesidades reales de las empresas y a la realidad del mercado.

Noviembre 2022
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Jornada Técnica AEMES Smart-
Retrofit y Oportunidades de Negocio en Movilidad Sostenible. Tendencias y Desafios.
Barcelona, 18 de octubre de 2022

Neus Olea, Directora de la Asociacion de Empresas de Movilidad, Entorno Sostenible y Smart (AEMES
Smart)

Hector Santcovsky, Director del Area de Desarrollo Social y Econdmico del Area Metropolitana de
Barcelona (AMB)

Alicia Rodriguez, Centre de Descarbonitzacid, Mobilitat Sostenible i Hidrogen de IREC y AMB

Natalia Ortega, Secretaria General del Centro de Estudios y Asesoramiento Metalurgico (CEAM)
Tomas Megia, Manager de la Oficina Publica de Transformacién de las Industrias de Movilidad y
Automocion de la Direccién General de Industria de la Generalitat de Catalunya

Mario Canet, Responsable Nuevos Desarrollos en Transports Metropolitans de Barcelona (TMB)
Antonio Bravo, Director del Departamento de Maquinaria de Medioambiente en Fomento de
Construcciones y Contratas (FCC)

Emilio Garcia, Director de la Divisién de Autobuses y Cargadores de QEV Technologies

Javier Torres, Director General del Grupo Manufactura Moderna de Metales

Xavier Ribas, Director y fundador de EVARM

Ramon Casas, Secretario General del Gremio de Talleres de Reparacion de Barcelona, de la Federacion
Catalana de Talleres y Coordinador de la Confederacion Espafiola de Talleres

Laia Mercader, Responsable de Ordenacio de Transport per Carretera i Logistica de la Generalitat de
Catalunya
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