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El gobiemo vy la industria automovilista japonesas consideran que la implantacion del ve-
hiculo eléctrico tendrd un profundo impacto no Unicamente en el sector sino fambién en
la sociedad. El gobiemo japonés pretende aprovechar la cuarta revolucion industrial para
impulsar la infegracion de varios sectores productivos (proyecto «Connected Industries») que
establecerd vinculos multiples entre empresas, personas con maquinas, inteligencia artificial

con internet de las cosas, efc. todo ello gracias a la
posicidon central que ocupa el sector de la automo-
cién en la economia y sociedad japonesas. Los ase-
sores de la administracion denominan al proceso
«integracion de coche y sociedad» o Sociedad 5.0.

Esta aproximacion publico-privada al fendémeno del
vehiculo eléctrico es propio de Japdn, ya gue mien-
fras en Estados Unidos estd liderando el sector priva-
do, en China lo hace el publico. Gobierno e industria
automovilistica japonesas parecen haber adoptado
un modelo capitalista de gestion colectiva, en el
qgue la propiedad privada, sobre todo la intelectual,
se flexibiliza para poder maximizar su valor tanto em-
presarial como social. Toyota, por ejemplo, pese a
su indiscutible liderazgo mundial, ha liberalizado el
acceso a sus patentes de vehiculos eléctricos para
que sus socios comerciales puedan desarrollar nue-
vas tecnologias y modelos de negocio. El gobiemo
japonés ha estimulado a su vez la transicion hacia
vehiculos hibridos y eléctricos mediante exenciones
y bonificaciones fiscales que han permitido a la in-

dustria rentabilizar sus costosas inversiones en auto-
moviles de nueva generacion.

La clave de este proceso de transformacion es so-
bre todo juridica: segun el Cédigo Civil japonés, los
datos no son objeto de propiedad privada, salvo
que se prevea confractualmente, lo que supone
un reconocimiento legal de la naturaleza econdmi-
camente publica de la informacion. Las empresas,
sobre todo las de autfomocioén, estdn empezando a
reconocer gque la informacion es cara de producir
pero muy barata de reproducir, por lo que, en un
mundo globalizado, carecen de opciones prdcticas
reales para excluir del uso del conocimiento paten-
tado a sus competidores. El resultado es un proceso
de integracion productiva colaborativa que se es-
fratifica en fres capas, segun el grado de confianza
que se vaya adqguiriendo entre las partes:

19 capa: conexion interorganizacional, basada en
la confianza entre companias que constituyen la ca-
dena de suministro;
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GRAFICO 1 .
INVERSIONES EN EQUIPAMIENTO Y GASTOS EN I+D EN JAPON (2009-2018)
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Fuente: Banco de Desarrollo de Japdn; Ministerio del Interior y Comunicaciones (2020) @

29 capa: conexion entre el espacio fisico y el ci-
bemético, basado en la confianza transcripcional,
entendida como la correcta codificaciéon entre los
dmbitos cibernético vy fisico;

39 capa: confianza circulacional, referida a la cali-
dad de los datos intercambiados, que constituyen
la base del procesamiento y creacion de nuevos
Servicios.

El desarrollo del vehiculo eléctrico en Japdn, por
lo tanto, se concibe desde una optica omnicom-
prensiva y no solamente desde un prisma estric-
tamente industrial ya que va a incorporar varios
sectores complementarios como el informdtico, el
energético y el financiero. En estos momentos ya
apenas se cuestiona que el futuro de los vehicu-
los eléctricos estard vinculado al de la inteligencia
arfificial, aungue su desarrollo fodavia es incipien-
te y su aceptacion por parte de los usuarios, muy
escasa. El prototipo de tfransformacion sectorial es
el aerondutico, que en los Ultimos anos se ha infor-
matizado prdcticamente por completo (1). Como
en todo proceso de transformaciéon tecnoldgica
existiradn dos etapas:

1. Etapa de acumulacion de conocimiento nega-
fivo; es una etapa de experimentacion de nue-
vos modelos de negocio y tecnologias, de baja
rentabilidad en la que los elevados costos de
investigacion solamente pueden ser minimizo-
dos, pues simplemente se determina lo que no
funciona (conocimiento negativo), sin que haya
innovacion comercializable.

2. FEtapa de aplicacion de conocimiento positivo;
a partir de la experiencia acumulada en la eta-
pa anterior se conforma un conocimiento prdc-
tico que sirve de base al crecimiento productivo
de elevada rentabilidad a partir de la explota-
cién comercial de la tecnologia resultante.

Actualmente se estd todavia en la primera etapa.
Toyota, por ejemplo, ha creado un modelo de ciu-
dad (Woven City) en la que convivirdn tecnologias
de conducciéon auténoma con servicios de movi-
lidad personal e inteligencia arfificial. En este pro-
yecto y en otro similar en Shinagawa, Tokio, contard
como aliado estratégico con NTT, la principal com-
pania telefénica del pais, para crear una plataforma
de ciudad infeligente. El objetivo es acumular expe-
riencia rdpidamente y a bajo coste para disponer de
una tecnologia aplicable.

Las crisis generan incertidumbre en las inversiones
pero, como referencia, durante la Gran Recesion, la
industria automovilistica japonesa ajustd inicialmente
Sus inversiones en equipamiento (luego se recupera-
ron) pero nunca en I+D; en el periodo 2009-2018,
ambas partidas aumentaron un 52%, cuando en los
demds sectores el 14+D solamente lo hizo en un 18%
y la inversion en equipamiento, en un 13%. La seve-
ridad de la actual situacion seguramente obligard
a detener todas las actividades no estrictamente
productivas, pero es probable que la automocion
mantenga el mismo esquema de qgjustes, priorizan-
do el I+D, lo que permitiria seguir a avanzando en el
desarrollo de la electrovehiculacion.

El mayor reto al que tendrd que hacer frente el sec-
tor automouvilistico con el desarrollo del vehiculo
eléctrico serd la integracion entre el software y el
hardware, dos modelos de negocio radicalmente
opuestos pero complementarios, como demuestra
la industria computacional. Para que los compo-
nentes del vehiculo eléctrico como bateria, motor
eléctrico, confrolador, o los sistemas de frenado
regenerativo y de conduccién funcionen correc-
tamente es necesario un software que optimice
el rendimiento del vehiculo. Segun Suzuki (2020) la
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TABLA 1
MOTIVOS DE COMPRA SEGUN EL GRADO DE AUTONOMIA DEL VEHICULO (2019)
Nivel de autonomia del . Tener un segundo Prefiero compartir o . A
. Comprar para conducir . N Ni adquirir ni usar

vehiculo vehiculo alquilar

Nivel 3 32% 5% 11% 52%

Nivel 4 16% 5% 14% 65%

Nivel 5 17% 4% 12% 67%

Fuente: JAMA (2020a).

industria automovilistica deberd elegir entre un mo-
delo productivo similar al de los ordenadores perso-
nales, o Android en los moviles, en el que hardware
y software son desarrollados por empresas distintas,
O bien uno integrado, como Apple, en el que la
misma compania incorpora ambos componentes,
aungue externalice su desarrollo y fabricacion en
otras empresas.

La evolucion final acabard determindndola la nor-
mativa de propiedad industrial, ya que el sector del
software se basa en las patentes y una interpretacion
estricta de la propiedad, mientras que el del hard-
ware en la minimizacién de los costos de fabricacion
(3). El temor del gobiemo y de la industria es que la
fabricacion, tal y como sucedié con la siderurgia y
los ordenadores, se traslade paulatinamente a pai-
ses emergentes asidticos con costes de produccion
mds bajos, de ahi que, de momento, se esté optan-
do por un modelo de integracion, en el que software
y hardware sean desarrollados por una joint venture
especifica (4). Estas reflexiones son las que, por ejem-
plo, motivaron la creaciéon del Toyota Research Ins-
fitute en enero de 2016, que financia proyectos de
inteligencia artificial adaptada a la automocion me-
diante la creacion de start-ups vinculadas al grupo
Toyota. O también el consorcio MONET, otra inicia-
fiva de Toyota, esta vez con SoftBank, 17 gobiernos
locales japoneses y otras 80 empresas.

El liderazgo japonés en el sector de la automocion
se ha forjado gracias a su capacidad para desa-
rrollar motores altamente tecnificados a un coste
asumible, lo que ha constituido una barrera infran-
queable para posibles competidores. No obstante,
en el caso del vehiculo eléctrico, la complejidad del
motor de combustion se traslada a la complejidad
de la conduccion y de la reparacion, situacion si-
milar a la de los aviones. Segun destaca el Consejo
de Estrategia Automotriz (2020), encargado de ase-
sorar al gobiemo, el andlisis de los problemas des-
de la perspectiva del consumidor y no desde la del
proveedor serd la clave del éxito de la transicion all
nuevo modelo. El Consejo recuerda que muchas
personas sobreestiman su propia capacidad de
conduccion por lo que debe mejorarse ante todo
la aceptacion social de la conduccion automdtica.
Esta afirmacioén la corrobora también la Encuesta de
Tendencias del Mercado de Automdyviles de Pasa-
jeros realizada por la Asociacion de Fabricantes de
Automoviles de Japdn (JAMA, 2020a) en 2019, en
la que se recoge el rechazo mayoritario de los con-

ductores a los vehiculos de nivel 4 y 5, que son los
casi y plenamente automatizados (5).

Oftros resultados relevantes de dicha Encuesta de
Tendencias son:

e Elprecio de adquisicién y los costes de manteni-
miento son el mayor obstdculo para la compra
de un automouvil.

e Las funcionalidades mdas demandadas son las
gue mitigan errores de conduccion, actualizo-
ciones automdticas de los navegadores, servi-
cios de prevencion y de denuncia de robo, y
servicios de informacién de tréfico basados en
big data.

* Las novedades de conduccion segura avanza-
da son el principal motivo para renovar un ve-
hiculo.

e Un 38% estd dispuesto a adaquirir hibridos, hi-
bridos enchufables, eléctricos y de bateria de
combustible; un 60% se mantiene en gasolina.

* Los residentes del gran Tokio son los mds pro-
clives al car sharing y a comprar vehiculos de
energia altemnativa.

e A mayor renta anual, mayor propension a con-
ducir vehiculos de nueva generacion, salvo los
solteros menores de 39 anos, que son los Mds
reqacios.

A partir de estos andlisis, varias son las opciones de
futuro consideradas por el sector, que son una rein-
terpretacion de las generalmente conocidas como
CASE (connectivity, autonomous driving, sharing,
electrification), por los motivos que se expondrdn a
confinuacion:

a. Servicios de movilidad
b. Semicios posventa
c. Servicios de suscripcion

d. Semwicios energéticos

Servicios de movilidad

La movilidad se estd transformando en un servicio
bajo demanda prestado por empresas a través del
movil. El gobiemo japonés estudia la adaptacion
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 TABLA2 :
PARQUE DE VEHICULOS ELECTRICOS EN JAPON

Ano Hibrido :;Z:’o enchu- Vehiculo eléctrico zz::rliqug&e Diesel limpio Total

2008 108.518 - - - 108.518
2009 347.999 - 1.078 - 4.364 353.441
2010 481.221 - 2.442 - 8.927 492.590
2011 451.308 15 12.607 - 8.797 472.727
2012 887.863 10.968 13.469 - 40.201 952.501
2013 921.045 14.122 14.756 - 7.543 957.466
2014 1.058.402 16.178 1.611 7 78.822 1.165.020
2015 1.074.926 14.188 10.467 411 163.768 1.253.760
2016 1.275.560 939 15.299 1.054 143.468 1.436.320
2017 1.385.343 36.004 18.092 849 156.162 1.596.450
2018 1.431.856 2.323 26.533 612 176.725 1.638.049
2019 1.472.281 17.609 21.281 685 175.145 1.687.001

Fuente: JAMA (2020b)

de este concepto a las particularidades regionales,
muy especialmente en las mds afectadas por el Co-
vid-19 y el envejecimiento poblacional. Dicho servi-
cio, junto con la desaparicidon del dinero en efectivo,
constituye uno de los ejes de la nueva normalidad.
En concreto se buscan férmulas de fusion de la mo-
vilidad con la logistica, de modo que, por ejemplo,
exista una Unica licencia de actividades para la en-
frega de alimentos y el servicio de taxi, siempre en
funcion del tfamano de la poblacion. O bien la velo-
cidad mdxima autorizada en vias publicas para los
robots de entrega de pedidos, o de los vehiculos de
conduccién automdtica de nivel 5, los plenamente
auténomos, para que no ocasionen congestiones
por su excesiva lentitud.

Conforme se vayan resolviendo estas cuestiones,
surgird un nuevo modelo de negocio basado en el
control del frédfico que, aunque seguird siendo un
servicio publico, deberd contar con socios tecno-
l6gicos ya gque los fabricantes tendrdn un acceso
privilegiado a los datos que generardn sus vehiculos
cuando circulen. Algunos coches de alquiler para
extranjeros, mds propensos a tener accidentes, ya
disponen de software con datos de los puntos pe-
ligrosos en carreteras japonesas. A medida que los
vehiculos incorporen mds componentes informati-
cos, la gestion del trdfico urbano serd mds fécil de la
mano de sistemas de inteligencia arificial que pue-
dan procesarlos en un centro Unico.

Todo ello no estd exento de problemas. Ademads
de la posible privatizacion indirecta de un servicio
publico, existe también la polémica, de momento
tedrica, de si las cdmaras incorporadas en los ve-
hiculos pueden ser a su vez utilizadas por la policia
para complementar sus servicios de vigilancia urba-
na o por los fribunales en los juicios de accidentes.
De momento en Japdn son las autoridades las que
lideran todos los proyectos piloto para este tipo de
servicios de movilidad pero necesitardin socios tec-

nolégicos que puedan procesar la ingente cantidad
de datos que genere la circulacion masiva de ve-
hiculos plenamente auténomos, sobre todo en las
grandes urbes. Toyota y Panasonic ya han creado
una empresa, Prime Life Technologies, que infegrard
servicios de domatica y logistica en un nuevo mode-
lo urbanistico. El tamano de referencia para los test
de autotrdfico para este proyecto y ofros similares es
de poblaciones entre 100.000 y 300.000 habitantes,
lo que permitird acumular experiencia y desarrollar
tecnologia exportable a ciudades occidentales.

Servicios posventa i

Los vehiculos auténomos serdn prdcticamente ro-
pbots con ruedas con una complejidad mucho
mayor que la de los vehiculos a motor actuales ya
que incluirdn una pléyade de aparatos y sensores
interconectados que reemplazardn las funciones
del cerebro humano del conductor. Ademds, para
garantizar la seguridad de los vigjeros, deberdn exis-
tir redundancias lo que exigird todavia una mayor
cantidad de equipos incorporados en el hardware
del vehiculo. Esta complejidad ir&d acompanada de
una mayor dificultad en las reparaciones debido a
los intincados sistemas eléctricos. Reparar un auto-
movil autdnomo de nivel cinco, que incluird radar,
LiDar, cdmaras y procesadores de datos, exigird
un muy elevado nivel de conocimientos técnicos y
unas medidas de prevencion de riesgos laborales
mds elevadas que las actuales pues habrd que lidiar
con componentes eléctricos de alto voltaje, fugas
de productos quimicos, fugas térmicas por baterias
rotas y otros problemas similares que pueden ame-
nazar la salud de los técnicos. Esta complejidad va
a, no solamente dificultar que se puedan reparar l1os
vehiculos en la carretera sino que exigird una red de
talleres especializados que puedan prestar el servi-
cio de reparacion con las mdximas garantias. Los
servicios posventa serdn criticos a medida que haya
mds vehiculos eléctricos plenamente auténomos.
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Servicios de suscripcion ¢

Los vehiculos eléctricos incorporardn software que
precisard estar actualizado, tanto el sistemna operati-
vO como las aplicaciones asociadas y ello tanto si se
adopta un modelo productivo de separaciéon como
de integracion de software y hardware. Actualmen-
te los fabricantes japoneses ya han empezado a
prestar servicios de movilidad a partir del cambio de
paradigma de ufilizar vehiculos sin tenerlos en pro-
piedad. Un ejemplo es KINTO, de Toyota, un servicio
infegral que combina un leasing flexible para ele-
gir el vehiculo preferido del conductor con uno de
gestoria complementario ya que uno de los moti-
VoS para no adquirr un vehiculo son los framites y
el mantenimiento (JAMA, 2020q). En paralelo se ha
desarrollado la aplicaciéon de pago Toyota Wallet
para todos los clientes. Mazda y la prefectura de Hi-
roshima, ademds, han creado un servicio publico de
taxis a fravés de aplicacion maoévil parecido a Uber
para las regiones menos transitadas, donde es dificil
el traslado. En todos estos casos, las companias bus-
can un tfrato continuado con los conductores, que
no se limite a la simple compraventa del vehiculo,
sobre todo porque aspiran a expandir su clientela.
Segun la Encuesta de JAMA (2020a) antes citada, en
Japodn la multipropiedad de automdviles es del 40%
en zonas rurales y del 24% en las urbanas por los
elevados costes de compra y mantenimiento. En un
pais de 126 millones de habitantes, hay 82 millones
de conductores, 78 millones de vehiculos en uso,
y Toyota tiene mds de 100 millones en circulacion
por todo el mundo; las posibilidades de ingresos por
suscripcion de servicios son por ende muy elevadas
y mds con los vehiculos de nueva generacion que,
como se ha comentado, son complejos y, como los
moviles, necesitardn servicios de actualizacion de
SUS programas.

Servicios energéticos ¢

La fransicion de un vehiculo a motor a uno eléctri-
co supondrd un cambio en el paradigma energé-
fico fundamental, ya que el vehiculo dejard de ser
un mero consumidor para convertirse también en
un acumulador. El pionero en este tipo de servicios
ha sido Tesla, que no Unicamente vende aufomo-
viles sino fambién servicios de almacenamiento de
energia, aungue solo suponen un 6% de sus ingre-
sos fotales (6). Pese a ello, en el Reino Unido ya ha
obtenido licencia para convertirse en proveedor de
electricidad.

En Japdn, donde el sector energético se conforma
sobre la base de monopolios regionales, sin que
haya un operador de red nacional, a diferencia Eu-
ropa, este tipo de servicios energéticos por parte de
las companias de automocion tardard en implan-
tarse salvo que se imponga una liberalizacion del
mercado. Por este motivo la dptica japonesa sobre
este tipo de servicios es mds publica y complemen-
taria: el Consejo de Estrategia Automotriz concibe al
vehiculo eléctrico individual como una infraestructu-

ra social, como una fuente de energia renovable y
dlternativa para casos de emergencia, cuestiones
clave en un archipiélago proclive a las catdstrofes
naturales con interrupciones del suministro eléctrico.
En un pais sin un operador Unico de red ni interco-
nexiones eléctricas internacionales, en el caso de
terremotos, el frasvase de energia de regiones exce-
dentarias a las deficitarias es menos eficiente y mdas
costoso que en muchos estados de la UE, al carecer
de economias de escala territoriales. Hay que tener
ademds en cuenta que la red eléctrica japonesa se
subdivide en dos sistemas de frecuencias distintas:
uno de 50 Hz en el este y uno de 60 Hz en el oes-
te, debido a que en 1896, con la modemizaciéon de
Japdn, empresas adlemanas se establecieron en el
este y las estadounidenses en el oeste, lo que anhade
complejidad a la gestion integrada.

Por este motivo, el Consejo de Estrategia Automotriz
apunta la necesidad de que las carreteras se con-
viertan en multi infraestructura y que las fuentes de
energia del automoévil cambien. También recomien-
da la creacion de un mercado de reutilizacion de
baterias para vehiculos y promover el reciclaje, me-
didas que, sin alterar la estructura del mercado eléc-
frico, mejoran el bienestar de los ciudadanos ya que
les hace menos vulnerables a caidas del suministro
eléctrico al ser energéticamente auténomos. Uni-
camente si hubiera una liberalizacion del mercado,
como se hizo en Europa dos décadas atrds, podrian
las empresas de automocién convertirse en provee-
dores de energia. Cuestion distinta es si, a la vista
de los resultados de Tesla, realimente es rentable o
si solamente son servicios complementarios. Toyota
y Panasonic, a través de su partenariado Prime Life
Technologies ya prevén la prestacion especifica de
servicios energéticos combinados entre la vivienda y
el automaovil mediante un abono.

El mix energético de un pais puede condicionar
indirectamente la composicion de sus parque e in-
dustria automovilisticas ya que determina qué tipo
de energia es mds barata para los consumidores y
las empresas. Analistas alemanes reconocen que la
ventaja japonesa en el vehiculo eléctrico se forjé en
la década de los 1990, cuando Alemania dependia
del carbdn (56% en 1996), lo que motivd la apuesta
por el diésel; Japdn, en cambio, mds dependien-
te del petrdleo, para reducir las emisiones de CO,,
apostd por la electrificacion, en concreto por la hi-
bridacioén, ya que su red es de 100V mientras que la
alemana es de 230V, lo que limitaba una recarga
accesible.

Esta particular éptica de andlisis omnicomprensivo
se denomina Well fo Wheel (del pozo a la rueda) y
permite examinar integramente los efectos del mix
energético en la locomocioén, desde la extraccion
y el suministro hasta su consumo. Este es el criterio
que utilizan tanto los ministerios como la industria en
Japdn y sirve para evaluar cada modelo de vehicu-
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; GRAFICO 2 ;
EVOLUCION DEL CONSUMO ENERGETICO POR SECTORES Y DEL PIB JAPONES
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lo integramente ya que, por ejemplo, la fabricacion
de baterias eléctricas genera mucho CO,, aunque
luego el vehiculo contamine poco al circular. Segun
esta opftica, si las fabricas de vehiculos eléctricos
utilizan energia procedente del carbdn, las emisio-
nes totales que habrd producido un vehiculo a lo
largo de toda su vida Util equivaldrian a las de uno
de motor convencional (7). Por este motivo los mo-
tores hibridos siguen siendo los preferidos por varios
falbricantes y asesores joponeses. Bajo la dptica Well
to Wheel, el Comité Asesor de Recursos Naturales y
Energia (2020) defiende ademds la reinstauracion
de la energia nuclear para gue, combinada con
las renovables, generen casi la mitad de la energia
producida en el pais en 2030; seria bajo estas condi-
ciones que los vehiculos eléctricos emitirian la menor
cantidad fotal de CO, (8).

Japdn es una de las economias desarrolladas mds
dependiente de la energia exterior (90%) pero tam-
bién una de las mas eficientes en su uso, con un
indice de intensidad energética de toneladas equi-
valentes de petrdleo por miles de ddlares de 0,09,
cifra superior a la britdnica (0,07) y espahola (0,08)
pero inferior a la estadounidense (0,13) y a la china
(0,16), que tienen PIB mayores. En el ano fiscal 2018,
por ejemplo, el PIB real aumentd en un 0,3%, pero
el consumo final de energia disminuyd en un 2,7%.
Sin embargo, si se compara la evolucién desde
1973, ano del primer choque petrolero, hasta 2018,
se observa que, mientras el componente del sector
manufacturero ha ido disminuyendo (en parte por
el ahorro energético, en parte por la desindustriali-
zacion), el del transporte ha ido en aumento sobre
todo por el incremento del nimero de automadviles
en circulacion (9).

Por este motivo, para alcanzar los objetivos de des-
carbonizacion acordados en la Conferencia de
Paris de 2015, Japdn ha apostado por el hidroge-
no, siendo lider mundial en estos momentos pese
a las fuertes reticencias de su sector eléctrico (10).
El hidrdgeno no es una fuente de energia sino un
medio para su fransporte, pero tiene la ventaja de
gue su combustion genera el friple de energia que
la gasolina y su residuo es agua. El gobierno ya ha
desarrollado el modelo Sociedad 5.0 basdndose en
este elemento quimico, uno de los mds abundantes
en la naturaleza. También es uno de los medios Mmds
eficientes de almacenar energia en el largo plazo,
aspecto crucial como altemnativa que compense la
intermitencia de las energias renovables en la red
eléctrica (aungue la diversidad climdtica de Japdn
mitiga en parte este impacto). El objetivo gubernao-
mental es pasar de las 200 toneladas anuales ac-
tuales a 10 millones en 2050 y una generacion de 30
GW para poder cumplir sus objetivos de descarbo-
nizacion, gque se habian visto seriamente alterados
con el accidente nuclear de Fukushima, y la necesi-
dad sobrevenida de suplir con energia renovable la
cuota de 29% que generaba la nuclear.

El sector de la movilidad es el mds prometedor para
el hidrégeno, ya que las baterias de combustible
pueden adaptarse a prdcticamente todos los me-
dios de fransporte, aungue, es cierto, en la aerondu-
fica su implantacién todavia es dificil por los proble-
mas de peso. En el trdfico terrestre, en cambio, los
vehiculos con bateria de combustible estdn emer-
giendo como tecnologia complementaria a los de
bateria eléctrica, ya que pueden recorrer distancias
mayores (entre 400-600 km sin reabastecimiento) y
se recargan mas rapidamente (11). Para fomentar
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su uso, en 2013 se abrieron en Jopodn las primeras
estaciones de servicio para vehiculos de bateria de
combustible; a finales de enero de 2020 habia ya
112 estaciones de hidrégeno operativas y el plan
gubemamental, antes de la crisis del Covid-19, era
que hubiera 320 en 2025 (12). Estd prevista una par-
fida presupuestaria anual de unos 83 millones de
euros para subvencionar el mantenimiento de estas
estaciones. Ademds, Japdn estd a la vanguardia en
términos de tecnologia de baterias de combustible
estacionarias. En 2018 habia instaladas 300.000 uni-
dades de energia doméstica dentro del proyecto
Ene-Farm gracias a un programa de subsidios de 70
millones de euros a los hogares para que adquieran
unidades de energia de cogeneracion alimentadas
por baterias de combustible.

La apuesta por el hidrégeno para descarbonizar el
consumo energético es ademads industrialmente es-
fratégica, como lo fue el gas natural, ya que no exis-
te en el mundo empresa con capacidad de frans-
porte maritimo de hidrégeno debido a los elevados
costes de licuado vy refrigeracion (13). Los acuerdos
energéticos del gobierno japonés con Australia y
Noruega permitird a Kawasaki Heavy Industries ase-
gurarse la demanda suficiente para rentabilizar la
fabricacién de este tipo de embarcaciones, como
ya hiciera con el gas natural, 1o que le conferiria un
monopolio natural casi planetario (14).

No obstante, ademds de los problemas logisticos y
fecnoldgicos, el hidrédgeno presenta el del precio,
gue no es competitivo respecto del gas natural. El go-
biemo apuntaba a un coste de 2 6 3 ddlares/kg para
2030 antes de la crisis, pero muy probablemente
necesite que haya un mercado infernacional del hi-
drogeno. Para ello, los presupuestos anuales tambien
prevén una partida de 135 millones de euros para la
creacion de una cadena de suministro de hidrége-
no limpio importado que pueda amacenarse como
reserva y se ha abierfo ademds una linea de colo-
boracién con ASEAN para estudiar la expansion del
hidrogeno y de los vehiculos eléctricos en la region.
En el marco del G20 se firmd un memorando de co-
laboracién en la fransicion energética con Alemania,
en el que expresamente se preve el desarrollo del hi-
drégeno, ya que ambos paises son los que mds es-
taciones de servicio de este gas tienen en el mundo.

No obstante, el socio preferente en el dmbito ener-
gético para Japdn estd siendo Australia, pues le su-
ministra la mayoria de carbdn (72%) y gas natural
(35%). Existe ya un didlogo especifico de recursos
energéticos entre ambos gobiemos que se relne
periddicamente. Segun algunas estimaciones, el
carbdn australiano podria satisfacer las necesida-
des energéticas de Japdn de los proximos 240 anos;
ademads Australia produce mds del 40% del litio del
planeta, el componente principal para fabricar las
baterias de algunos vehiculos eléctricos por lo que
esta alianza estratégica con un pais de la érbita oc-
cidental constituird la base del futuro desarrollo de
los vehiculos de nueva generacion japoneses (15).

Las posibilidades de fransformacion de la industria
automovilistica estardn determinadas no solo por el
mix energético sino también por la estructura finan-
ciera empresarial y nacional. En Japdn existe ade-
mas una particular idiosincrasia gestora condiciona-
da por cuatro fendmenos concretos:

a. Aversion al riesgo bursdtil: Una de las principales
caracteristicas de las finanzas joponesas es la
escasa importancia de los mercados bursdtiles
como fuente de financiacion pese a que JPX
(la empresa que gestiona las bolsas de Tokio y
Osaka) constituye el cuarto mercado mundial en
capitalizacion, por detrds solo de NYSE, NASDAQ
y London Stock Exchange Group. Ello se explica
por la reticencia generalizada de los japoneses
al riesgo bursdtil debido a la mala experiencia
de la implosidon de la burbuja inmobiliaria, ya
gue los indices japoneses nunca han llegado a
recuperar su maximo nivel histérico, de diciem-
bre de 1989 (¥ 38.947 en el caso de Nikkei 225y
2.884 puntos en el caso de TOPIX) con la consi-
guiente pérdida permanente de ahorro.

b. Trampa de la liquidez: Para luchar contra esta
aversion al riesgo bursdtil pero sobre todo con-
fra la deflacion, la politica monetaria joponesa
ha mantenido los tipos de inferés practicamen-
te a cero, reduciendo la rentabilidad bancaria
doméstica. Sin embargo, el frauma social que
supuso el desplome bursdtil impide todavia que
empresas y hogares canalicen sus ahorros ha-
cia este mercado secundario, guedando apar-
cado en depdsitos bancarios, bonos domésti-
COSs O en inversiones en el extranjero, donde los
fipos de inferés han sido mds elevados. Por la
deflacion domeéstica, ademds, los costes finales
acaban siendo inferiores a los inicialmente pre-
vistos, con el consiguiente ahorro suplementario.

c. Catdstrofes naturales: Japdn es un pais propen-
SO a catdstrofes naturales por su ubicacion geo-
grdfica, lo que exige disponer siempre de un
remanente elevado de tesoreria como reserva.
Esta actitud contrasta con la de los mercados
estadounidenses como se observd con el hu-
racdn Katrina, cuyo impacto fue acompanado
por una subida del 3% en bolsa, mientras que
con el Gran Terremoto de 2011 en Japdn la bol-
sa cayd un 1,7% pese a ser ambos fendmenos
comparables en danos naturales (Katrina: 150
millardos de ddlares, Gran Terremoto: 120 mi-
llardos) (16).

d. Modelo de empresa eterna: Los gerentes japo-
neses se consideran custodios de las empresas,
sin un deber de maximizacion de su valor para
los accionistas; Las administran mds como bo-
nos a perpetuidad que como acciones, bus-
cando minimizar riesgos. El lema de Toyota es,
por ejemplo, «asegurar la continuidad del nego-
cio bajo cualquier contexto». Esta politica finan-
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; ) GRAFICO3 ;
DEFICIT Y SUPERAVIT DE AHORRO POR SECTORES SEGUN EL PIB JAPONES (2005-2018)
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TABLA 3
PRODUCCION Y EXPORTACION DE VEHICULOS (2019)

Tipo de vehiculo Produccién en Japén Exportacion Cuota de exportacién
Coches 8.3 4,3 52%
Camiones 1,2 0.3 25%
Autobuses 0.1 0.1 100%
TOTAL 9,6 4,7 49%

Fuente: JAMA (2020). Millones de unidades.

ciera extremadamente conservadora en €po-
cas de prosperidad explica la baja rentabilidad
aparente de los activos japoneses en los Ultimos
anos pero cobra un gran valor en situaciones
como la actual, de problemas de liquidez. Ello
explica que, pese a las adversidades financie-
ras y geogrdficas, Japdn sea el pais desarrolla-
do del mundo con mayor nimero de empresas
centenarias.

La confluencia de estos cuatro factores ha acabado
por conformar una idiosincrasia gestora basada en
los flujos de caja, que en occidente solamente se
adopta en épocas de crisis como la presente. Las
empresas japonesas, en cambio, han mantenido
en la Ultima década y media superdvits de tesoreria,
al igual que los hogares, en claro contraste con los
déficit publicos. En 2018, por ejemplo, el superdvit
empresarial (2,8% del PIB) y el de los hogares (3,4%)
excedieron el déficit de las administraciones (-2,2%).

La resultante de esta situacion es una concentracion
de las inversiones en la adquisicion de companias o
en bonos, ya sean nacionales o extranjeras. De he-
cho Japdn es el mayor acreedor del planeta, con
casi el 104% de su PIB invertido en el exterior, lo que
le convierte en un pais inversor mdas que comercial
(17). Ello explica también que, a diferencia de la per-
cepcion generalizada en los medios occidentales,
las inversiones en Japdn crezcan anualmente, inclu-

SO A veces a un ritmo mayor que en Estados Unidos
(18).

El sector automovilistico constituye un caso ilustra-
fivo de inversibon doméstica que podria denomi-
narse nacionalismo industrial japonés. Aunque el
objetivo declarado formalmente por el sector es
aproximar la produccién a los consumidores, en
realidad efectlan una concentracion producti-
va en Japdn (monozukuri). Las cifras globales de
produccién y exportacion son muy elocuentes: en
2019, por ejemplo, se exportd practicamente toda
la fabricaciéon de autobuses realizada en Japdn,
el 52% de los coches, y el 25% de los camiones.

El andlisis de las cuentas anuales de Toyota refle-
ja con mayor detalle este fendmeno. Como pue-
de observarse en la Tabla 4, aunque Norteaméri-
ca es el mayor mercado por unidades vendidas
(35%), su cuota en unidades producidas es del
20%, 10 que explica en parte el proteccionismo
estadounidense en la automocién. En cambio
Japoén, con una cuota en ventas del 32%, con-
centra el 50% de la produccién total. Asia (exclui-
do Japdn) es la Unica regidn en la que existe un
equilibrio entre ventas (16%) y produccion (17%).
En Europa, la situacién es proporcionalmente me-
jor a la estadounidense, ya que con una cuota
de mercado del 10% tiene una de fabricacion
del 8%.
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TABLA 4
TOYOTA PRINCIPALES CIFRAS ANUALES 2019
Tipo de vehiculo Produccién en Japén Exportacion Cuota de exportacién
Coches 8.3 4,3 52%
Camiones 1,2 0.3 25%
Autobuses 0.1 0.1 100%
TOTAL 9,6 4,7 49%

Fuente: Toyota. Cuenta anual 2019. Datos a Marzo de 2020. Cuota segun unidades vendidas.

Esta concentracion de la producciéon permite alcan-
zar economias de escala gue abaratan los produc-
tos ademds de generar efectos de clusterizacion,
sobre todo los de conocimiento e innovacion. Sin
embargo, el proceso lleva aparejado algunos pro-
blemas como la necesidad de fuentes estables de
financiacion en ddlares estadounidenses ante el alto
costo de cobertura debido, en buena medida, al
diferencial de tipos de inferés entre ambos paises
por la politica antideflacionista japonesa, que hun-
de los tipos al minimo. Para mitigar el riesgo cam-
biario, los fabricantes japoneses se endeudan en
ddlares para que, en caso de devaluacion de la
divisa estadounidense, la presidon sobre las ganan-
cias se compense con una reduccion en el nime-
ro de yenes necesarios para sufragar las deudas en
ddlares. Sin embargo, en épocas de crisis como la
actual se produce una huida hacia el délar como
divisa refugio mundial lo que obliga a las empresas
a diversificar también en euros o a invertir en bonos
del tesoro americano o empréstitos en ddlares para
compensar los mayores costes con una rentabilidad
complementaria. Los fabricantes japoneses, de to-
dos modos, tienen la ventaja de la diversificacion,
ya gue operan en una gama mds amplia de mer-
cados que sus competidores estadounidenses (19),
o que mitiga los riesgos financieros.

Por lo tanto, y resumiendo, en un contexto de crisis
global como el presente, con problemas de endeu-
damiento vy liquidez, la gestion financiera japonesa
de «empresa eterna», centrada en los flujos de te-
soreria y reduccion de deuda, puede acabar resul-
tando un modelo generalizable en Occidente para
quienes sobrevivan (20).

ECONOMIA POSCOVID: REGLOBALIZACION PRUDENTE §

El desarrollo del vehiculo eléctrico se producird en
un contexto inédito en el que tras un caos logistico
ocasionado por la pandemia del Covid-19 surgird
un NUevo cosmos econdmico global marcado por
una reconfiguracion profunda de las relaciones co-
merciales entre empresas y entre estados; mds que
una reconstruccion serd una reglobalizacion porgue
afectard al proceso integramente. Japdn afronta
esta nueva situacion con acuerdos de libre comer-
cio que le garantizan el acceso a los principales
mercados mundiales (21), pero las nuevas cadenas
de valor se basardn mds que nunca en la fiabilidad,
la diversificacion solvente y en la flexibilidad adap-

tativa por la recurrencia de los cierres de las econo-
mias (22); la prudencia parece que primard sobre la
velocidad mientras los consumidores no acepten las
novedades.

La fiabilidad empresarial se centrard en el control de
la calidad de todos los integrantes de la cadena.
Para lograrlo, Toyota ya habia instaurado su sistema
Jidoka antes de la pandemia, consistente en inte-
rrumpir la falbricacion en cuanto se detecta alguna
pieza defectuosa para evitar que pase a etapas
posteriores del proceso productivo, incluso en em-
presas subcontratadas; de este modo se asegura la
calidad final del vehiculo y ahorra costes de material
y laborales a lo largo de toda la cadena. Este es
un reto mayusculo por la complejidad logistica in-
ternacional. Por ejemplo, fabricantes japoneses en
Tailandia importan de Japdn componentes para fa-
bricar airbags, 10s ensamblan para luego exportarlos
a la India. También importan motores y transmisiones
desde Japdn a Tailandia, donde los incorporan al
vehiculo que es exportado a Australia. En todo este
proceso los controles del tipo jidoka garantizan la
calidad y reconfiguran las cadenas de valor segun
la fiabilidad de sus integrantes. Suzuki y Toyota ya co-
laboran en el desarrollo de vehiculos eléctricos para
la India y en Aftica proveyéndose mutuamente de
materiales y de tecnologia en contextos adversos de
discontinuidad del suministro. Los fabricantes japo-
neses tienen, pues, experiencia acumulada de co-
laboraciéon en entornos inestables, lo que les confie-
re una ventaja competitiva en el entorno poscovid.

En cuanto a la diversificacion solvente, la politica co-
mercial japonesa ofrece un buen ejemplo al tener
Estados Unidos y China, las dos mayores economias
del planeta, el mismo peso en sus exportaciones
(19%), en contraste con Corea (12% Y 25%) o Taiwdn
(12 y 28%), donde predomina China claramente
(23). La diversificacion solvente no consistird, pues,
en una simple desconcentracion de mercados y
empresas sino en una selecciéon amplia de los mdas
robustos (24). Segun la capacidad que tenga cada
pais de superar la crisis estas cuotas variaran, pero
de momento China ocupa un lugar central en los
canales de exportacion de bienes intermedios mien-
fras que Estados Unidos sigue dominando los de bie-
nes finales. Ello significa, por ejemplo, que la guerra
comercial entre ambas potencias o la crisis posco-
vid perjudicard mas al blogue sino-asidtico (Japdn,
Coreq, Taiwdn y ASEAN) que a Europa o la India, ya
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GRAFICO 4
CUOTAS DE EXPORTACIONES A CHINA Y ESTADOS UNIDOS Y EXPORTACIONES TOTALES. VARIOS PAISES (2019)
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Fuente: Intemational Trade Centre.

TABLA 5
CARACTERISTICAS PRODUCTIVAS E IMPACTO DEL COVID-19: AUTOMOCION E INDUSTRIA TIC
Automocién Industria TIC
.. Muchos componentes. Produccion mo- Varios procesos faciimente modulables (del
Fabricas . L )
dular en vehiculos electricos ensamblaje al procesado)
Logistica Mayoritariamente transporte maritimo Mayoritariamente tfransporte aéreo
Inventario Bajo nivel de existencias Bajo-alto nivel de existencias

Cadena de valor precovid19

concentrados

Diversificacion mediante produccion y
consumo locales. Componentes intensi-
vos en mano de obra geogrdficamente

Ensambilaje es infensivo en mano de

obra. Componentes de alto valor anadido
concentrados en lugares con frabagjadores
alftamente cualificados

Impacto del covid19

La disrupcion de la provision de algun
componente paraliza todo el proceso
productivo. Operaciones suspendidas por |y el montaje durante algin tiempo, muchas
escasez de demanda

Aungue la propagacion de la infeccion ha
dificultado la adquisicién de componentes

empresas han continuado trabajando

Fuente: Libro Blanco del Comercio 2020. METI (2020).

qgue los primeros se apoyan en China para exportar
productos finales a América. Esta dependencia obli-
gard a diversificar las cadenas de valor para evitar
contagios, sanciones comerciales e interrupciones
en la produccion en un contexto de escasez de re-
cursos y de moderada demanda (25).

La flexibilidad adaptativa de las cadenas se estd ob-
servando, por ejemplo, en la reorganizacion de los
fabricantes japoneses motivada por el Acuerdo US-
MCA (United States-Mexico-Canada Agreement) que
exige a las empresas producir el 75% del valor del
producto en el ferritorio del acuerdo (26), lo que refor-
zard mdas a México como puerta de enfrada de ar-
ticulos asiaticos en Norteameérica. Mazda falbrica ya
en su planta mexicana vehiculos compactos para
Toyota y ambas companias han creado la Mazda
Toyota Manufacturing, U.S.A., que estard operativa

en 2021. Este tipo de ajustes motivados por el pro-
tfeccionismo nacional serdn frecuentes, aungue la
tfendencia mundial es mds bien liberalizadora, se-
gun el World Investment Report 2020. La flexibilidad
adaptativa ademds serd clave en la integracion del
software y hardware de los nuevos vehiculos, ya que
ambas industrias no solamente difieren en el ritmo
de sus ciclos productivos sino fambién en la inciden-
cia del Covid-19, como recoge el Libro Blanco del
Comercio 2020 (METI, 2020).

Esta reglobalizaciéon del sector automovilistico de-
penderd por tanto del modelo productivo final-
mente adoptado, de integracion o separacion de
la fabricacion del software y hardware, sin olvidar la
posible estructura impositiva para sufragar las deu-
das publicas del keynesianismo poscovid-19, ya que
dos formulas consideradas, los impuestos al carbo-
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no vy a las fransacciones financieras, impactardn en
la automocioén si se generalizan mundialmente; la
primera seria una via eficaz para acelerar la transi-
cién ecoldgica y aportar recursos fiscales, 1o que po-
dria acelerar la electrovehiculacion. La segunda, si
lograra reducir las transacciones especulativas, po-
dria generar un entorno macroecondmico favorable
a la reglobalizacion al disponer las empresas de un
accionariado mds estable (27).

CONCLUSION §

En Jopon la electrovehiculacion se concibe desde
una Optica omnicomprensiva, de transformacion
economicosocial, que afectard a la movilidad
en sentido amplio y a sectores complementarios
como la energia, las finanzas y la distribucion in-
ternacional. La fabricacion supondrd un desdobla-
miento entre software y hardware y la simplificacion
de las cadenas globales de suministro. Este proce-
so se desarrollard en un contexto global inédito de
reconfiguracion profunda de las relaciones comer-
ciales internacionales (reglobalizacion), en la que
las empresas japonesas, mejor capitalizadas por
su gestion de la tesoreria, podrian mantener sus in-
versiones en [+D, como ya hicieran en la crisis de
2008, y acelerar la transicién del sector, aunque
todavia falta demanda suficiente para la plena au-
foconduccion. El gobiemo, por su parte, apuesta
por el hidrégeno y cuenta con Australia como socio
energeético estratégico.

NOTAS §

[1]  Porejemplo, Toyota es accionista desde enero de 2020
de Joby Aviation, un fabricante de aviones eléctricos.
Mitsubishi fabrica vehiculos pero también aviones a tra-
vés de la Mitsubishi Aircraft Corporation.

[2] Se mantienen los importes en divisa original para evitar
distorsiones del tipo de cambio.

[38]  Parailustrar este dilema entfre modelos de negocio: Hon-
da declara en sus cuentas anudles que la expiracion
de ninguna de sus mds de 39.000 patentes le impedird
continuar con su actividad y Toyota ha cedido el uso
de sus patentes sobre el coche eléctiico para estimular
la innovacién. Tesla, en cambio, declara otorgar una
alta prioridad a sus patentes para proteger su cartera de
productos, aungue se compromete a no denunciar a
empresas que infrinjan sus patentes si actian de buena
fe.

[4]  Es ilustrativo que en 2020 Panasonic haya vendido su
seccion de semiconductores a la taiwanesa Nuvoton (
Winbond Electronics ) y cortado la produccién de pane-
les LCD para centrarse en la produccion de baterias.

[6] La conduccion a nivel 4 estd prevista para autopistas
japonesas a partir de 2025.

[6] Tesla tiene acuerdos con Panasonic para fabricar bate-
rias en Estados Unidos y China. La mayoria de baterias
de los Modelos Sy X han sido falricadas en Japdn.

[71  Porejemplo, segun Hatamura (2019) el modelo LEAF de
Nissan producido en una félrica alimentada por electri-
cidad procedente de carbdn generaria 195 g de CO,/

(8]

9]

[10]

(]

2]

[13]

[14]

[19]

)

(17]

(18]

[19]

[20]

km, incluida la fabricacion de la bateria; si fuera alimen-
tada por petrdleo, 155 g/km; y si fuera con gas natural,
109g/km.

La capacidad de mejorar la aportacion de la energia
nuclear en el mix nacional estd limitada por la revision
de 2012 de la Ley de Regulacion de Reactores Nuclea-
res, que establecié un mdaximo de 40 anos de vida Uil
para las centrales. De los 33 reactores nucleares existen-
fes en Japdn (excluyendo los reactores que se han deci-
dido aboaliry los reactores en construccion), solo 18 han
estado en funcionamiento durante menos de 40 anos
a fines de diciembre de 2018 por lo que 15 reactores
deberian ser decomisados. A lo sumo Japdn podria fe-
ner operativos 20 reactores en 2030 que, si operardn al
70%, generarian un 15% de la energia total del pais,
lejos del 20-22% previsto en el Ultimo plan quinguenal
del gobiemo. Japdn tiene ademds la 4a mayor reserva
de plutfonio del mundo.

No obstante, la crisis ha impactado en las empresas
energéticas por la caida de la demanda industrial, que
en el primer semestre de 2020 ha sido del 30%.

La patronal nacional, Keidanren, anuncié el concepto
de «Desafio cero» en diciembre de 2019, con respec-
to alas innovaciones en la tecnologia de cero CO,,. El
Grupo Gas Tokio tiene como objetivo declarado lograr
cero CO, neto en fodas sus actividades comerciales
para 2030 pero ninguno hacen referencia al hidrége-
no.

La Universidad de Kioto y Toyota estdn experimentando
con baterias de iones de fllior, que aportarian una auto-
nomia de incluso 1.000 km.

En atbril de 2020 habia 29.637 estaciones de servicio en
fodo Japodn.

El hidrégeno es el gas mds ligero y al licuarse a -253 °C,
reduce su tamano en un factor de 800, abaratando su
fransporte.

El gas natural es un vector exportador en Asia para Ja-
pon; Marubeni que actualmente genera el 10% de la
electricidad de Vietnam, construird la primera central de
gas natural licuado del pais.

Pese a la crisis, Mitsubishi y TEPCO creardn campos de
energia edlica ulramarinos en varias prefecturas jopo-
nesas en los préximos anos, para mejorar la cuota de
renovables

La dificultad de los mercados para cdlibrar el impacto
econdmico de grandes catdstrofes naturales ha sido
analizada en Mahalingam et al. (2018)

Este dato se olvida a menudo cuando se afirma que la
deuda publica japonesa es del 250% del PIB, ya que no
deduce el importe de los activos nacionales. El endeu-
damiento neto seria en forno al 146%.

Smithers (2019) calcula que la inversion empresarial jo-
ponesa es 2,8 puntos porcentuales del PIB por encima
de los EE. UU. y que sus inversiones en capital (capex)
suponen el 16,3% del PIB, una cifra superior al promedio
de los Ultimos 40 ahos (15,7%).

Segun el World Investment Report 2020, Toyota es la se-
gunda empresa mundial con mds activos en el extran-
jero, Honda la 159y Nissan la 26°.

Una de los pocas empresas que no ha seguido este
modelo conservador de gestion empresarial en los Ulti-
mos anos ha sido Nissan, que se cenfrd mds en las ven-
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fas que en la tesoreria, en el endeudamiento mds que
en el crecimiento orgdnico.

[21] Japdn tiene suscritos acuerdos de libre comercio con la
UE, con ASEAN y forma parte del partenariado transpa-
cffico, entre ofros.

[22] Segun Kawaoka (2020) el escenario mds plausible
serian 2-3 anos de rebrofes periddicos, en los que
seria recurrente la apertura y ciere parcial de las
economias.

[23] Este grdfico desmiente algunas teorias sobre supues-
fos bloques comerciales geogrdficos ya que la India
exporta mds a Estados Unidos (17%) que a China (5%)
mientras que Australia exporta mds a China (33%) que a
Estados Unidos (4%). Alemania mantiene un equilibrio si-
milar al de Japdn (7,2% a China'y 9% a Estados Unidos).

[24] Battiston et al. (2012), por ejemplo, analizan las insol-
vencias en cadena por culpa de una mala diversifica-
cion.

[25] Por ejemplo, Chile, Nueva Zelanda, Australia y Japdn
han reconfigurado un frazado de cable submarino 5G
franspacifico gque no incluye a China. Nintendo y Kyo-
cera han frasladado sus operaciones desde China a
Vietham.

[26] NAFTA, el anterior acuerdo, exigia el 62,5%

[27] En Occidente, Stiglitz (2019), premio nobel de econo-
mia y Gerstner (2002), exCEO de IBM, han defendido
una tasa de tfransacciones financieras, entre otros. Ja-
pon ha optado recientemente por la bonificacion vy la
exencion fiscal en los vehiculos eléctricos aungue en
2012 infrodujo ya un impuesto al carbono.
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