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Aquest informe recull informacid sobre els potencials problemes de I'expansio
massiva del vehicle electric i estudia formes de minimitzar-los des de les adminis-
tracions publiques. En primer lloc, s'examinen els potencials riscos i impactes
socioambientals dels minerals critics en conflicte més rellevants associats a la
fabricacié de vehicles eléctrics. En una segona part, s’ha investigat com es poden
abordar aguests problemes des de les institucions, fent @mfasi particularment en
la compra publicaila consulta preliminar al mercat. En aquest sentit, s’han dut a
terme diversos tallers amb ONG, moviments socials, personal d'administracions
publiques i sindicats per estudiar diferents visions, estrategies i dificultats per
tractar els problemes associats a la difusié massiva del vehicle eléctric. En aquest
resum executiu recollim alguns dels resultats més rellevants de l'informe i con-
videm el lector a ampliar-los segons el seu interés amb la lectura corresponent de
les diferents seccions de la versio estesa de l'informe.

1. El vehicle eléctric en el context de la descarbonitzacié europea

Problemes com el canvi climatic, el pic del petroli o els milers de morts prematures
degudes a la contaminacio de l'aire de les ciutats estan accelerant els plans per
descarbonitzar 'economia europea en tots els ambits, i el del transport en particu-
lar. La Unid Europea es planteja com a objectiu reduir els vehicles amb combustid
interna a la meitat I'any 2030 i eliminar-los progressivament de les ciutats el 2050.
En I'ambit local, 'Ajuntament de Barcelona ha desenvolupat I'Estratégia de mo-
bilitat eléctrica, la qual preveu una flota municipal 100 % electrica el 2030, mentre
gue la flota de transport public i taxis ho fara el 2040. En turismes i motocicletes
s'espera arribar al 4% i el 8%, respectivament, I'any 2024, alhora que se'n reduira
el nombre total de manera progressiva.
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L'ordre de magnitud de la demanda de minerals

L'any 2015, I'Organitzacioé Internacional de Fabricants de Vehicles (OIFV)
estimava la flota mundial de vehicles en 1.300 milions d’'unitats. La ratio de
motoritzacio (vehicles per cada 1.000 habitants) era 14 vegades més gran a la
UE-28 que a I'Africa i tres vegades més gran que a América Llatina. El sector
ha crescut del 2005 al 2015 a rad d’'un 3,7 % anual. La projeccié d'aquest creixe-
ment ens duu a un parc mundial de vehicles amb 2.300 milions d’'unitats I'any
2030 i 4.600 milions el 2050. Si hi afegim que els cicles de renovacidé estan al
voltant de 10-12 anys, aix0 equival al fet que abans del 2050 caldra fabricar més
de 6.000 milions de vehicles nous.

La introduccio del vehicle electric i el desplegament de les energies reno-
vables estan augmentant la demanda de materials amb diversos riscos i con-
flictes socioambientals associats. Segons el Banc Mundial, s'espera que l'any
2050 augmentara de manera significativa la demanda de liti (965 %), cobalt
(585 %), grafit (383 %) i niquel (209 %), entre altres. Alguns estudis apunten que
en certs escenaris modelats no hi ha prou reserves d’alguns dels minerals
critics esmentats per fer la transicio.

Minerals critics en conflicte

Les bateries representen un dels components més critics dels vehicles eléctrics,
ja que depenen d'alguns dels metalls i materials més toxics en la cadena de
subministrament industrial (plom, acid sulfdric, mercuri, manganes, zinc, acer,
carbo, grafit, clorur d'amoni, hidroxid de potassi, cadmi, liti, niquel, cobalt i
terres rares). Molts d’'aquests minerals sén importats de fora de la Unid Europea,
presenten riscos en el seu subministrament i s'extreuen de zones en conflicte,
motiu pel qual parlem de minerals critics en conflicte. L'expansid massiva del
vehicle electric i de les energies renovables fa preveure un augment d'activitats
problematiques com la mineria, les industries de refinament i el reciclatge amb
alt consum energétic, sovint associades a greus impactes sobre la salut de les
persones treballadores.

Els minerals critics en conflicte més rellevants per a la fabricacié dels vehicles
eléctrics son el liti, el niquel, el cobalt, el grafit, el manganési les terres rares. A
la taula seglent se’'n resumeixen les caracteristiques principals:

El cas del vehicle electric

Principals caracteristiques dels minerals critics en conflicte clau

Extraccio (2019)

Reserves
(extraccid viable
actualment)

Recursos
(valoracié per models
geocientifics)

Us final

Pressié ambiental

Salut i condicions
de treball

Extraccio6 (2019)

Reserves
(extraccid viable
actualment)

Recursos
(valoracié per models
geocientifics)

Us final

Pressié ambiental

Salut i condicions
de treball

per a la fabricacié de vehicles eléctrics

Liti
Australia 52% i Xile 22 %

Xile 44 % i Australia 22%

Bolivia 33%, Argentina
30% i Xile 15%

Bateries

» De2a27 kg CO,/ kg
liti
» Alt consum d'aigua

» Exposicié continua

» Efectes negatius
en la salut

» Cremades a la pell en
les piscines d'evaporacid

Manganeés

Sud-africa 30 %,
Australia 16 %
i Gabon 13%

Sud-africa 40 %,
Brasil 20%
i Australia 17 %

Sud-africa 74 %
i Ucraina 10%

Acer i bateries

» 6 kg CO,/ kg
manganes

» Pot alliberar
substancies radioactives
i ser toxic per a plantes

i animals

» La sobreexposicié pot
causar Parkinson

» Treballadors afectats
per radioactivitat

Cobalt
RD Congo 68 %

RD Congo 50% i
Australia 20%

RD Congo, Zambia,
Australia i Cuba (s/d)

Bateries

»1,45110 kg CO, / kg
cobalt

» Contaminacio
d'aquifers

» Es pot trobar amb
plom, cadmi, arsénic
o urani

» TOxic per a animals i

plantes en concentracié
elevada

» Treball infantil

» Mineria informal

» Dany a 'ADN de
nens i risc dedefectes
congenits

» Dermatitis

Grafit

Xina 64 %,
Mocambic 10 %
i Brasil 10%

Turquia 30%,
Xina 24 %
i Brasil 24 %

Dada general: 800
milions de tones

Forns, lubricants i
bateries

»Ti44 kg CO,/kg
grafit

» Dispersié de pols
» Els acids per al

refinament poden
contaminar l'aigua

» La pols pot causar
efectes greus en la
salut com atacs de cor i
malalties respiratories

» Mineria informal

Niquel

Indonésia 33%,
Filipines 12%
i Russia 10%

Indoneésia 23 %, Australia
21% i Brasil 17 %

Dada general:
300 milions de tones

Acer inoxidable i
bateries

» 525110 kg CO, / kg
niquel

» Emissions de dioxid
de sofre

» Contaminacioé
d'aquifers

» Extraccid en zones
d'alta concentracid
de biodiversitat

» Drenatge acid de les
mines

» Pluja acida
» En altes concentracions
és mortal

» En baixes concentra-
cions, problemes respira-
toris, oculars, asma

Terres rares

Xina 60 %,
EUA13%
i Myanmar 1%

Xina 38 %,
Vietnam 19%
i Brasil 18%

Abundants, pero en
baixes concentracions

Motors electrics, imants
permanents i bateries
recarregables de cotxes
hibrids i eléctrics,
aerogeneradors

» Altes concentracions
d'elements radioactius
com l'urani o el tori

» Alt nivell de consum
d'aigua, d'energia i de
productes quimics

» Treballadors exposats
a la radioactivitaty
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Conflictes socioambientals associats als minerals critics en conflicte

Actualment, hi ha conflictes relacionats amb les mateéries primeres critiques
necessaries per als vehicles electrics: des de la lluita dels treballadors de la mina
de cobalt de Bouazar, al Marroc, que denuncien unes condicions de treball
properes a l'esclavitud, fins a la contaminacid de l'aigua i dels ecosistemes de
les mineres Glencore-Katanga al Congo, amb amenaces i violéncia contra ac-
tivistes. Altres greus conflictes actuals son les pluges acides i les emissions de
dioxid de sofre provocades per I'extraccié de niquel per Glencore a Zambia, les
lluites del poble indigena Karonsi’e Dongi contra la minera Vale, SA, a Indonésia,
i el conflicte obert pels recursos de liti al desert de sal d'Uyuni, a Bolivia,amb
una forta pugna entre l'activitat extractiva i la proteccié de l'aigua i el turisme
que beneficia les poblacions locals. A la Xina, trobem conflictes amb relacié
a les terres rares. 'extraccio es concentra a Bayan Obo, a Baotou (Mongolia
Interior), on els habitants locals parlen d'una contaminacié massiva de sols i
aigua, aixi com de la intoxicacid d'animals i humans.

Molts d'aquests materials es troben en altes concentracions en paisos
empobrits i amb forts conflictes socioambientals. L'any 2020, I'Atles de Justicia
Ambiental (EJAtlas) reportava més de 2.700 conflictes socioambientals a escala
global, dels quals més de 570 estaven relacionats amb la mineria. De fet,amb
un 21% dels casos, la mineria representa el principal generador de conflictes
socioambientals al mon, seguit dels conflictes associats a I'energia i el clima
(17 %), la biomassa i I'Us de la terra (15%) i la gestid de l'aigua (14 %). L'any 2019,
es calcula que 212 activistes van ser assassinats, dels quals 50 estaven vinculats
directament a activitats mineres. Malauradament, aquesta no és una situacio
puntual, sind que és una dinamica que ve de lluny i que ha deixat 1.500 morts
en els Ultims 15 anys, 230 del sector miner i agricola.

Més seguretat energética gracies a la descarbonitzacié?

La promocio d'energies renovables i el vehicle eléctric s'Tacostuma a associar
també a la seguretat, i s'indica que gracies a aquesta transicid es reduira la
dependéncia energeética en paisos com RuUssia, Arabia Saudita o I'lran. No obs-
tant aixo, I'extraccio dels minerals necessaris per a la transicio a les renovables
i el vehicle electric es troba també en poques mans i en paisos de fora de la
Unid Europea (Xile, Indonésia, la Republica Democratica del Congo, la Xina
o Australia). A més, la Xina no nomeés concentra la majoria del processament

Resum executiu

d'aguests materials al seu territori, sind que també en controla I'extraccid per
mitja de la preseéncia del seu capital en bona part de les empreses extractives
a paisos tercers.

Llavors, no seria millor continuar amb els vehicles de combusti6?

Els problemes del vehicle eléctric no han de fer oblidar els impactes negatius
greus del vehicle de combustio. Malgrat que aquest tipus de vehicle utilitza
pocs materials critics, fa un Us intensiu d’'altres materials com l'alumini, el
ferro i I'acer. Els impactes més importants del vehicle de combustié estan
associats a la crema massiva de combustibles derivats del petroli, ja que
practicament la meitat del petroli que s’extreu al moén és per al transport per
carretera. A aquest factor cal afegir-hi 'acumulacié de poder de les grans
empreses automobilistiques, les quals concentren una gran quantitat de
patents que els fan dominar la produccié mundial de vehicles de combustié
(per no esmentar la concentracié de poder de les empreses extractives, refi-
nadores i distribuidores). Altres impactes importants els trobem en les guerres
pel control del petroli, la degradacié de la qualitat de l'aire, el canvi climatic
o els vessaments de milions de tones de cru als ecosistemes aquatics. El fet
que tant el vehicle eléctric com el de combustié plantegin greus problemes
socioambientals en el seu desplegament massiu, exigeix replantejar-se com
i per a que s'utilitzen.

Del vehicle a la mobilitat: eines per replantejar el debat

La campanya OR+ JUST ha organitzat un espai de treball en xarxa sobre
compra publica i minerals critics en conflicte. A través d’aquesta xarxa, I'anali-
Si prévia es complementa amb un procés participatiu que cerca nodrir de
tipus de coneixement i llenguatges de valoracid que van més enlla dels pro-
pis dels autors de I'informe. Alhora, aquesta practica busca coherencia amb
els principis de pluralitat de la justicia global, aixi com contribuir a construir
una comunitat que ho faci possible a partir de debatre els criteris de compra
publica que ha de tenir en compte I'Ajuntament de Barcelona si en la seva
accié de govern vol ser coherent en la cerca del bé puUblic més enlla de les
fronteres de la ciutat. A fi de plantejar aquests dos punts, primer de tot cal
reconeixer el valor de la pluralitat de coneixements, encetar accions concretes
que permetin millorar la coheréncia i I'efectivitat de les politiques publiques i
analitzar criticament els beneficis que es plantegen en termes de sostenibilitat
gracies al vehicle electric.
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El coneixement plural: ciéncia, practica i politica

La recerca transdisciplinaria subratlla la importancia de complementar el
coneixement cientific amb altres tipus de coneixement com el practic o el

politic a I'hnora de dissenyar preguntes de recerca i accions transformadores.

Aix0 és degut a la constatacid que, per dur a terme transformacions sistéemiques
que vagin més enlla d'un canvi tecnoldgic (canviar la mobilitat i no tan sols
el motor dels vehicles), cal no només tenir en compte els diferents tipus de
coneixement cientific que ho facin possible, sind també la constel-lacié de
valors de la societat en els quals es produeixen els canvis i les transformacions
institucionals que es requereixen per encabir la nova tecnologia.

En aquest sentit, podem identificar tres tipus de preguntes amb relacié
al vehicle eléctric que respondrien a aquestes formes complementaries de
coneixement:

Ambits i tipus de coneixement que cal considerar per a una transformacio

social perdurable. Font: adaptat de [130].
VALORS

o

J/ Qué hauria

de serr \

Fo
/ N
/ Quéés? Com fer-ho?

I
£

FETS AGENCIA

1. Com es relaciona el desplegament del vehicle eléctric amb les quUestions
de justicia global i sostenibilitat? (Coneixement dels sistemes, sabers
sobre les causalitats i les seves interrelacions, ciencia.)
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2. Com podem fer que el desplegament del vehicle eléctric contribueixi
a millorar aspectes de justicia global i sostenibilitat? (Coneixement prac-
tic, sabers sobre com dur a terme transformacions concretes, practica.)

3. Que significa contribuir a millorar aspectes de justicia global i
sostenibilitat? (Coneixement politic i valoratiu, visions i relats sobre fu-
turs desitjables.)

Superant les visions centrades en la tecnologia i el creixement
Superar les politiques centrades en la tecnologiai el creixement requereix

mobilitzar noves visions. A la figura seglent se sintetitzen diferents visions
critiques que poden ajudar a fer aquest canvi.

Missatges clau de visions critiques per orientar Uaccié politica sobre minerals

critics en conflicte associats al vehicle eléctric.

VISIONS CRITIQUES PER ORIENTAR L'ACCIO CAP A LA SOSTENIBILITAT

Justicia Global Sostenibilitat orientada

El foment del vehicle eléctric es a objectes o sistemes

duu a terme posant el focus en els

beneficis locals, sense considerar les seves
externalitats socials i ambientals sobre
els paisos empobrits dels quals s'extreu la
materia primera. L'increment en la demanda
d'aquests minerals genera nous conflictes
i realimenta I'economia extractivista que
empobreix de forma sistemica els paisos
del Sud global.

La sostenibilitat és un problema de
distribucidé i sobreconsum que afecta
I'ambient a nivell de sistemes socioecologics.
Optimitzar la produccié i Us d'un objecte pot
ser necessari perd mai suficient per resoldre
els problemes de sostenibilitat. Efectes
d'escala com la paradoxa de Jevons poden
fer augmentar I'Us de recursos
i els impactes ambientals absoluts
mentre es milloren els rendiments
de forma relativa.

Post-creixement
i economia de les cures

Una economia de les cures post-creixen-
tista posa el focus en cuidar de les persones,
el medi ambient i les coses. Moure el focus
de l'eficiencia a la suficiencia ens permet
replantejar el model de produccio i consum.
La tecnologia ha de servir per plantejar canvis
transformatius i sistemics de |la societat, i no
canvis tecnoldgics incrementals i parcials
per mantenir I'statu quo que s'han
demostrat espuris.
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Passar de I'Us de combustibles fossils a renovables implica abaixar el ritme
de la societat i el procés econdomic. En agquest sentit, el vehicle eléectric com a
cotxe privat esdevé un luxe dificil de socialitzar per la majoria, llevat que sigui
a través del fet que el seu Us compartit passi a ser hegemonic i el particular
sigui residual. En concret, el vehicle electric té el repte no nomeés de canviar la
tecnologia del seu motor de propulsio, siné també d'anar cap a unes tecnolo-
gies, institucions i practiques socials que permetin i facilitin 'augment del seu
factor d'Us (de mitjana, un vehicle passa el 97 % del temps aparcat [44]), el seu
nivell d'ocupacié (1,2 persones per vehicle de mitjana [45]) i la seva durabilitat
(actualment, entorn dels 14 anys al conjunt de |'Estat espanyol). Institucional-
ment, aixd implicaria passar d'un model privat i unimodal que mou de porta a
porta una persona a un model publicocomunitari i multimodal que es combina
amb altres modes de transport i es comparteix amb altres persones. A més,
caldria incentivar i legislar per fomentar la reparacié i allargar la durada dels
vehicles sense comprometre la seguretat de les persones, introduint millores
tecnologiqgues de manera modular, a fi de reduir al minim la necessitat de
transformar nous materials. No obstant aixo, el context d'emergéncia climatica
exigeix anar més enlla d'una visié orientada al vehicle o les seves practiques
d’Us. En aquest sentit, cal reduir la necessitat de desplacament i replantejar el
model d'urbanisme, aturant I'expansié d'urbanitzacions disperses purament
residencials que impliquen una gran dependéncia del vehicle privat i dificulten
I'Us del transport public i compartit.

La diligéncia deguda sobre les cadenes de subministrament global

La diligéncia deguda sobre totes les compres de 'TAdministracié publica esta
recollida per llei, encara que manguen mecanismes per fer-la efectiva. Tot
seguit es presenta l'article 201 de la Llei de contractes del sector public, on es
recull aquesta obligacié per part de 'Administracié publica:

«Els 0rgans de contractacié han de prendre les mesures pertinents per
garantir que en I'execucid dels contractes els contractistes compleixen
les obligacions aplicables en materia mediambiental, social o laboral
establertes al dret de la Unio Europea, el dret nacional, els convenis
col-lectius o les disposicions de dret internacional des del punt de vista
mediambiental, social i laboral que vinculin I'Estat i en particular les es-
tablertes a 'annex V.

14
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El que indica el paragraf anterior s'estableix sense perjudici de la potestat
dels drgans de contractacio de prendre les mesures oportunes per com-
provar, durant el procediment de licitacid, que els candidats i els licitadors
compleixen les obligacions a qué es refereix el paragraf esmentat.

L'incompliment de les obligacions referides al primer paragrafi, en espe-
cial, elsincompliments o els retards reiterats en el pagament dels salaris
o I'aplicacié de condicions salarials inferiors a les derivades dels convenis
col-lectius que sigui greu i dolosa donara lloc a la imposicid de les pena
litats a queé fa referéncia I'article 192.»

Article 201 de la Llei 9/2017 (BOE num. 272, de 9 de novembre de 2017)

Eines d’'incidéncia des de la compra publica: la consulta preliminar al
mercat participativa

La compra publica representa prop del 20% del PIB a I'Estat espanyol. Aquest
valor fins i tot es pot incrementar mitjancant les fortes inversions publiques
que s'estan duent a terme associades als plans de recuperacioé econdomica de
la COVID a Europa. Aquests plans s’'estan vertebrant per mitja dels fons del
Pacte Verd Europeu, on el foment del vehicle eléctric fa un paper cabdal. AQuest
poder de compra que la societat civil delega en els estats pot representar un
gran contrapoder sobre les multinacionals en un context de globalitzacio
economica en qué: (i) les regulacions sobre drets laborals, socials i ambientals
pateixen grans diferéncies entre estats, tot i que aquests estats comercien de
manera intensiva i molts ho fan practicament sense barreres aranzelaries; (ii)
les regulacions internacionals com els tractats de comercg i inversid sén clara-
ment favorables a les grans multinacionals; (iii) les empreses van deslocalitzant
les seves activitats productives cap a aquells llocs on els drets laborals, socials
i ambientals estan menys protegits, ja que aixo els suposa grans estalvis de
costos, cosa que implica una pressio sistémica a la baixa sobre aquests drets, i
(iv) el poder de negociacio de la classe treballadora i les comunitats locals nor-
malment és inferior al de les grans multinacionals. Aixd no obstant, els criteris
de qualitat de la compra publica (inclos el criteri de preu) son un element de
I'Estat en disputa. Incidir sobre les politiques de compra publica representa,
per tant, una eina de canvi important.
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Recentment, diverses institucions publiques com la Comissio Europea, la
Generalitat de Catalunya o I'Ajuntament de Barcelona estan fomentant les
consultes preliminars al mercat (CPM). Aquestes consultes poden esdevenir
una nova eina d'incidéncia en el context de la compra publica que hem explorat
en els tallers participatius en el context del vehicle eléectric i d'institucions com
I’Ajuntament de Barcelona.

La Generalitat de Catalunya defineix les CMP com «una eina de recerca del
mercat en el marc de la preparacid d'una futura licitacid, que permet als
organs de contractacio impulsar, de manera transparent, un dialeg técnic
amb el sector privat de referéncia, en funcid de les necessitats que cal cobrir».
Aquestes consultes es recomanen guan: (i) I'drgan de contractacié no té prou
coneixements sobre I'ambit del contracte que ha de licitar, o (ii) es vol saber si
el mercat disposa o pot disposar de solucions noves o diferents per cobrir les
seves necessitats. Tanmateix, la CPM esdevé un instrument imprescindible
quan I'drgan de contractacio detecta noves necessitats que requereixen in-
novacio per part del mercat. En aquest sentit, el comprador public ha d’assolir
uns coneixements técnics i especifics del mercat que acostumen a escapar-se
del seu saber, ja que estan associats a la realitzacio i la gestio mateixes del dia
a dia del servei.

D’altra banda, les CPM es poden fer servir per orientar les innovacions dels
proveidors de ’'Administracié publica cap a transformacions amb nous objec-
tius (com, per exemple, canvis en les formes de donar els serveis que vagin
meés enlla de la tecnologia, o garanties socials i ambientals relacionades amb la
cadena de subministrament). A més, fent les CPM participatives es pot millorar
Nno nomeés la transparéncia en la compra publica, sind també el coneixement
public dels problemes concrets que dificulten els canvis. La participacio dels
Mmoviments socials en agquests processos esdevé imprescindible per introduir
aspectes de justicia global que cal tenir en compte, aixi com per identificar
colls d'ampolla que dificulten els canvis sistémics requerits per 'emergéncia
climatica i altres problemes socioambientals greus.

Obrir una CPM a la contribucio de la ciutadania i les organitzacions socials
pot millorar la transparéencia de les institucions i la coherencia de les seves
politiques. Una consulta preliminar al mercat participativa (CPM-P) inclouria
nous aspectes recollits a la figura seguent:

Resum executiu

Figura III: Parts principals d’'una consulta preliminar al mercat participativa

(CPM-P).
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12. Tallers participatius

Dels tallers participatius que s’han dut a terme es desprén que la CPM és un
instrument de I'Administracié encara poc conegut dins la mateixa Adminis-
tracio i totalment desconegut pels altres actors participants en els tallers. Les
ONG i els moviments socials participants apunten que la CPM-P pot ser un ele-
ment interessant d'incidéncia sobre la compra publica i l'orientacié d'innovacio
de les empreses, tot i que també s'adverteix una certa desconfianca sobre els
mecanismes de participacié de 'Administracio. Les persones encarregades de
tramitar compres publiques identifiguen quatre problemes basics en utilitzar
les CPM i la compra publica per millorar les condicions laborals, socials i am-
bientals en les cadenes de subministrament: (i) la dificultat de fer participar
les empreses en les CPM; (ii) la falta d'instruments fiables de certificacié sobre
aquests aspectes; (iii) la manca de recursos per fer un seguiment efectiu dels
concursos, i (iv) el poc poder d'incidencia des de la compra quan el producte
comprat és produit per poques empreses o el volum de compra és petit. Pel
que fa als sindicats, veuen incoheréncies en questions basiques de subcon-
tractacioé de serveis publics per part de 'Administracié que serien facils de
corregir, com mostren els acords amb la Generalitat. A més, els membres de
CCOO reivindiquen la feina que estan fent els sindicats a escala internacional
per millorar les condicions laborals en les cadenes de subministrament amb
mecanismes com els acords marc globals, aixi com la seva legitimitat represen-
tativa, pel fet de ser elegits com a representants dels treballadors de manera
legal i democratica. Finalment, també ha servit per coneixer de primera ma les
visions de futur dels actors més politics (sindicats, moviments socials i ONG) i
identificar colls d'ampolla dins de les administracions, on les persones veuen
els plantejaments més orientats als canvis sistéemics com a utopies llunyanes.




PART 1

1. Introduccid
—_———_ =

1.1 Una nova mobilitat amb nous (i vells) problemes

Les infraestructures i els mitjans de transport faciliten la mobilitat de les perso-
nes, els bénsila informacié. En aquest sentit, el transport vertebra les societats
modernes, ja que possibilita la interaccidé material i humana entre diferents
arees del territori. Gracies al transport, les persones som capaces d'augmentar
i diversificar les nostres interaccions socials i amb el medi, aixi com prestar
bénsiserveisi proveir-nos-en meés enllaiamb més frequencia del que permet
el nostre entorn més proper. El transport de béns és clau per a les economies
industrials, que redueixen el temps necessari per produir béns i serveis gracies
a la concentracid de la produccidé en un lloc, fet que inevitablement requerira
la seva distribucio posterior. Tot plegat fa que el transport tingui un paper clau
en el desenvolupament de I'economia i les societats modernes, i possibiliti
la generacio d'institucions i infraestructures cada cop més complexes i amb
un nombre més gran de serveis especialitzats. No obstant aix0, el transport
també perjudica I'estabilitat del clima, la qualitat de l'aire i la salut de les per-
sones quan s'alimenta de combustibles fossils [1]. Es calcula que el transport
és responsable de prop del 25% de les emissions globals de CO2 provinents de
la combustié de carburants (de les quals, més del 18 % sén del transport per
carretera) [2] i que més de 4.000 persones moren cada any prematurament a
causa de la contaminacid de l'aire de les ciutats nomeés a I'area metropolitana
de Barcelona (més de 100.000 a les principals ciutats europees) [3]. A fi de re-
duir aquests impactes negatius sense renunciar als beneficis del transport, les
institucions publigues europees estan desenvolupant plans per descarbonitzar
els sistemes de transport [4, 5].

En aquest context, la mobilitat eléctrica esta guanyant cada cop més pre-
séncia en les politiques per mitigar la contaminacié de les ciutats, el canvi
climaticil'lescassetat de combustibles fossils. La Unid Europea es planteja com
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ESTRATEGIA PER A LA MOBILITAT ELECTRICA -
A BARCELONA 2018-2024
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| Figura 1. Objectius de mobilitat eléctrica [5].

a objectiu reduir els vehicles amb combustié interna a la meitat I'any 2030 i
eliminar-los progressivament de les ciutats el 2050 [6]. En I'ambit local, I'Ajun-
tament de Barcelona ha desenvolupat I'Estratégia de mobilitat eléctrica, en
la qual es preveu que la flota municipal passara a ser 100 % electrica el 2030,
mentre que la de transport public i taxis ho sera el 2040 (vegeu la figura 1). Pel
que fa als turismes i les motocicletes, s'espera arribar al 4% i el 8%, respecti-
vament, I'any 2024 [5]. Alhora, s’esta reduint el nombre de cotxes a les ciutats,
disminuint I'espai public dedicat a aquest tipus de vehicles i limitant la seva
entrada amb la introduccié de zones de baixes emissions.

No obstant aix0, agquests plans presenten grans reptes en els ambits am-
biental, social i econdmic. La transicid cap a les energies renovables i el des-
plegament del vehicle eléctric estan disparant la demanda de materials amb
diversos riscos i conflictes associats. Alguns d'aquests materials sén el liti, el
cobalt, el grafiti el niquel, la demanda dels quals es preveu que es dispari un
965 %, un 585%, un 383 % i un 209 %, respectivament, I'any 2050, segons el Banc
Mundial [7, 8]. Molts d’aquests materials es troben en altes concentracions en
paisos empobrits i amb forts conflictes socioambientals. En aquest context,
el Banc Mundial veu la transicio cap a les renovables i el desplegament del
vehicle eléctric com una oportunitat perqué aguests paisos puguin desen-
volupar-se i promociona el desenvolupament de les renovables amb fons es-
pecifics [8, 9]. L'estrategia plantejada pel Banc Mundial es limita a reconeixer
que apareixeran nous desafiaments que requeriran una gestid responsable,
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ignorant que l'especialitzacidé en activitats primaries en les cadenes de valor
global empobreix de manera sistémica aquests paisos [10, 11]. D'altra banda,
organitzacions defensores dels drets humans i del medi ambient assenyalen
gue una transicio a les renovables des del capitalisme verd és una falsa solucié
i no fara més que augmentar la degradacié ambiental i les desigualtats [12].

Les bateries son la pedra angular de la hova mobilitat als programes de
desenvolupament verd. Aquests components s'associen a una mobilitat amb
energia portable, fiable i sense fils, mantenint la idea de confort en la mobi-
litat associada a la propietat i a la percepcid d'independéncia, velocitat i una
mobilitat de porta a porta (tot i que I'experiencia de milions de persones en el
seu dia a dia son els embussos i els problemes d’estacionament). L'imaginari
collectiu sobre el vehicle privat continua sent el dels anuncis publicitaris dels
fabricants d'automobils, on els problemes d’aparcament i d'embussos no apa-
reixen maiion s’'exalta la idea de llibertat i de distincio. Amb el vehicle eléctric
sembla que s'esta operant de la mateixa manera. Mentre que és ben cert que
tenen el potencial de reduir la contaminacid de les ciutats d'una manera im-
portant i dependre de fonts renovables com la solar o I'edlica, no és tan clar
que siguin una tecnologia neta. Com indica James Morton Tuner al seu nou
llibre Charged: A History of Batteries and Lessons for a Clean Energy Future
[13], les bateries actuals dels vehicles eléectrics depenen d’alguns dels metalls i
Mmaterials més toxics en la cadena de subministrament industrial (plom, acid
sulfuric, mercuri, manganeés, zinc, acer, carbo, grafit, clorur d'amoni, hidroxid
de potassi, cadmi, liti, niquel, cobalt i, de vegades, minerals de terres rares),
que exigeix augmentar activitats socialment i ambientalment problemati-
ques com la mineria, aixi com expandir processos industrials de refinament
que requereixen un alt consum energeétic. A més dels problemes d’'extraccio,
els residus de tots aquests materials acostumen a ser perilloses fonts de con-
taminacié que afecten no nomeés els ecosistemes, sind també la salut de les
persones que treballen o viuen a prop d’'on se'n fa I'extraccio, el tractament i el
rebuig. Com indica Turner, cada etapa del procés industrial de transformacio
del plom o el cobalt contribueix a introduir materials toxics com el plom o el
cobalt en els cossos dels treballadors a través del menjar, la beguda o la simple
respiracio [14]. Parlar de tecnologies i els seus problemes pot tendir a plantejar
les solucions en aquests ambits; no obstant aixd, cal tenir present que aquests
impactes deriven d’'aspectes també socials i politics com les practiques de mo-
bilitat, I'urbanisme, el consumisme o una societat cada cop més orientada a la
digitalitzacid i les xarxes socials. No considerar aquests aspectes té el risc que
'expansio de les anomenades tecnologies o energies netes no faci més que
tornar a impulsar i reproduir les desigualtats socials i la concentracio de poder,
com ha fet 'economia extractiva impulsada pels combustibles fossils durant
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I'dltim segle. D'especial importancia sén les bateries, les quals hauran de passar
a ser més segures, menys contaminants i respectuoses amb els treballadors
que interactuen en la seva cadena de produccio, reciclatge i rebuig. Tot plegat
haura d’anar acompanyat d'un canvi de model de mobilitat que redueixi les
necessitats del transport, on el desenvolupament de noves practiques socials
sera clau perqueé els beneficis i els costos d'aquestes tecnologies no impliquin
impactes ambientals més grans.

En aquest context, aquest informe té un doble objectiu: (i) recollir informacio
per entendre els impactes socioambientals que s'esperen de I'expansié massi-
va del vehicle eléctric, i (ii) explorar visions alternatives i eines practiques que
puguin aportar solucions des de la compraila politica publiques. Per al primer
objectiu s'ha desenvolupat una recerca d'escriptori que comencga situant el
vehicle eléctric en la descarbonitzaciod de 'economia i la seva associacidé amb
minerals critics en conflicte, especialment a través de les bateries. En agquest
sentit, I'estudi recull dades sobre les reserves mundials, la pressié ambiental
i els impactes sobre la salut de les persones dels minerals critics en conflicte
més rellevants associats amb el vehicle eléctric. Es reflexiona, a més, sobre les
cadenes de subministrament i la geopolitica associada, i es comparen els im-
pactes del vehicle electric amb el de combustid. D’altra banda, la segona part
recull en primer lloc diferents visions critiques que problematitzen els planteja-
ments hegemonics de la transicio. A més, es presenta la consulta preliminar al
mercat (CPM) i s’exploren formes per fer-la participativa a organitzacions de la
societat civil. A partir dels plantejaments de la teoria dels canvis transformaci-
onals, s’Than plantejat i s’han dut a terme tres tallers: un amb ONG i moviments
socials, un altre amb persones de diferents administracions publiques i un
tercer amb el sindicat CCOO. L'objectiu dels tallers ha estat presentar els resul-
tats de la recerca duta a terme a la primera part de I'informe, explorar formes
per donar-hi resposta des de l'accié concreta en diferents ambits i discutir la
utilitat i les possibilitats de les CPM com a eines de transformacio. Tot plegat
ha resultat en una recopilacié d'informacidé molt rellevant per a l'orientacid i el
disseny de politiques publiques que cerquin promocionar unes politiques de
sostenibilitat més coherents i efectives.

1.2 Evolucié i futur de la mobilitat personal

Durant les Ultimes décades, els cotxes no han deixat de tenir un paper en la
mobilitat personal. Han evolucionat incorporant cada cop més tecnologies i
prestacions, perd també han anat augmentant en grandaria, poténcia i pes. Als
anys seixanta, el SEAT 600 era un dels cotxes més populars a I'Estat espanyol,
tenia uns 25 CV de poténcia, pesava uns 600 kg, tenia un consum mitja de 7
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L cada 100 km i feia 3,29 m de llarg, 1,38 m d'ample i 1,35 d'alt. Un SEAT Ibiza
actual té entre 80 i 150 CV de poténcia, pesa uns 1.170 kg, té un consum mitja
d’entorn dels 7 L cada 100 km i fa 4,06 m de llarg, 1,78 m d'ample i 1,44 m d'alt.
Aix0 es tradueix en el fet que el consum mitja és practicament igual en tots dos
vehicles, mentre que la poténcia s’ha multiplicat per 4, el pes per 2, la llargada
ha augmentat un 23%, I'amplada un 39% i I'alcaria un 7%. A la figura 2 es pot
veure la tendéncia de la massa i la poténcia mitjanes dels cotxes nous entre el
2001 i el 2016. Com es pot apreciar, ambdues no deixen de créixer. Aquest fet
va acompanyat de la popularitat dels vehicles SUV, molt més pesants i grans
que els convencionals. Tot plegat illustra la paradoxa de Jevons [15], és a dir, que
els augments d'eficiencia no equivalen a una reduccié del consum, siné a un

Figura 2. Evolucié de la massa mitjana dels cotxes nous a Europa per marca
enire 2001 i1 2016 [17].

@ 1.800kg
E ® Mercedes-Benz
1.700kg
H Bmw
] — [ J
o L — ~ =~ .
=) 1.600kg T — — @ Audi
p —— I —
: 1.500kg @ Volskwagen
2
2 —] ~—~— MITIANA EU
§ 1.400kg T~ °®
sSs  ———
[} e— Ford
9  1.300kg - S :/ —==
n — P il e —— Opel
0 =
5 1.200kg L
8 — | ® Renault
)
'z 1.100kg ® Skoda
Cc
2 1.000kg ® Peugeot
£
§ 900kg Fiat
© [ ] [ ] [ [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ [ ] [ ] [ ] (] [ ] [ ] [
b3 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figura 3. Evolucié de la poténcia mitjana dels cotxes nous a Europa per marca
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augment del confort i de I'Us, que s'acaba traduint en un consum equivalent
o superior d’energia i CO2. A Barcelona, els cotxes ocupen el 60% de I'espai
public i la seva ocupacié mitjana és d'l1,2 persones [16].

No obstant aixo, la mobilitat de les persones no té a veure nomeés amb els
vehicles, sind també amb la manera com aquests vehicles son utilitzats. En
aquest sentit, 'ONG Transport & Environment [17] apunta que no només cal
substituir els motors propulsats per combustibles fossils per motors eléctrics,
sind que també cal fer els vehicles més petits, connectats i sense conductor. A
més, aguest canvi de mobilitat implicaria també promocionar la comodalitat
amb altres modes de transport collectius (bus, ferrocarril) o individuals (bici-
cleta, patinet) i substituir les taxes als combustibles per taxes sobre I'ds dels
vehicles, ja que els vehicles passarien a ser principalment d'ds i no en propietat.
Aquest canvi de visio sobre la mobilitat personal es recull a la figura 4 i esta
detallat a I'informe esmentat.

Figura 4. Aspectes clau de la mobilitat personal que cal canviar el 2040,

segons Transport and Environment.
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1.3 Breu historia del vehicle eléctric i el seu ressorgiment

Els vehicles eléctrics autdonoms, és a dir, els que no necessiten estar constant-
ment connectats a la xarxa eléctrica, van apareixer a mitjan segle xix. Ciutats
com Londres o Nova York els van utilitzar com a taxis durant la decada del 1890
i cap al 1900 representaven un ter¢ dels vehicles de carretera als EUA. En aquell
context, els cavalls encara representaven el principal mode de transporti els
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vehicles de motor, que podien ser de vapor, de benzina o eléctrics, es reserva-
ven a les elits burgeses. En aquell context, els cotxes eléctrics ja presentaven
avantatges sobre els de benzina o vapor quant al soroll, la contaminacio dels
gasos de combustid i la facilitat de conduccid (no requerien grans esforcos per
a l'arrencada o el canvi d'engranatges).

No obstant aixo, hi va haver un seguit de fets que van fer desapareixer el
cotxe eléctric. D'una banda, la millora de la infraestructura viaria i la manca de
disponibilitat d’'electricitat fora de les ciutats van fer de la poca autonomia del
vehicle eléctric una questié important. D'altra banda, la produccié en massa del
model T de Ford, el descobriment de grans reserves de petroli i la introduccio
de l'arrencador eléctric van reduir molt els costos del cotxe de benzina, cosa
que va fer que el cotxe eléctric deixés de ser competitiu.

A finals del segle xx, pero, les coses canviarien, a causa d'un nou context que
afavoriria les caracteristiques del cotxe eléctric. Les crisis del petroli dels anys
setanta van posar de manifest els problemes de dependre de combustibles
fossils estrangers i com era de vulnerable 'economia dels paisos industrialitzats
envers 'escassetat de petroli. EI 1972, es publicava I'informe sobre els limits al
creixement (The limits to growth [18]) i tenia lloc la primera Cimera de la Terra
a Estocolm, on les Nacions Unides encetaren I'agenda global sobre medi am-
bient i desenvolupament. Des de llavors, la degradacié ambiental i les seves
consequéncies envers la salut i la sostenibilitat de la vida no han fet més que
créixer, com va quedar palés a l'informe Brundtland [19] o més recentment
en informes dedicats a la pérdua de biodiversitat [20], el canvi climatic [21] o
la justicia global [22]. Com recullen els successius informes de I'IPCC, el canvi
climatic és un dels problemes ambientals globals més greus i es deu princi-
palment a la crema massiva de combustibles fossils. D’altra banda, 'Agéncia
Internacional de I'Energia va constatar el 2011 que la produccio de petroli cru
convencional va arribar al seu pic maxim lI'any 2006 [23], corroborant les tesis
del pic del petroli de Hubbert sobre la fi de petroli barat a causa de la reduccid
de les taxes d'extraccid de petroli. Finalment, cal afegir la creixent evidéncia
cientifica dels efectes nocius sobre la salut que té la contaminacid¢ derivada de
I'Us de combustibles fossils al transport rodat a les ciutats [24, 25].

Tot plegat ha disparat l'interes per la recerca d'alternatives tecnologiques i
socials per reduir I'Us de combustibles fossils i descarbonitzar 'economia. Entre
aquestes alternatives, el cotxe eléctric esta centrant bona part de les inversions
i esforcos pel seu potencial de reduir I'Us de combustibles fossils, les emissions
de gasos amb efecte d’hivernacle i la contaminacio a les ciutats sense haver
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de canviar radicalment un model de mobilitat centrat en el vehicle privat de
grans dimensions. Més endavant, en aquest informe discutirem els problemes
de centrar les solucions ambientals en la tecnologia, en comptes de fer-ho en
les practiques socials o els modes de produccio i consum. Continuant amb una
visié centrada en la tecnologia, els vehicles electrics redueixen, respecte als
vehicles de combustid interna, la contaminacid acustica i d'emissions directes
d'oxid de nitrogen (NOx), de monoxid de carboni (CO), les particules fines en
suspensid (PM) o de dioxid de carboni (CO2) a les ciutats, a més de presentar
menors requisits de manteniment, ja que tenen menys elements mecanics.
No obstant aix0, el seu desplegament massiu requerira una gran quantitat de
recursos amb una varietat d'impactes socioambientals associats i limitacions
que cal tenir en compte i que detallarem i discutirem al llarg de I'informe.

Quadre 1. Vehicle eléctric i vehicle de combustio

Fer una analisi critica del vehicle eléectric no ens pot fer oblidar els greus
impactes negatius del vehicle de combustié. Els impactes del petroli sén ben
coneguts: guerres pel seu control, desastres ambientals, emergéncia climatica
i degradacié de la qualitat de l'aire. La primera guerra del Golf (1991), la invasid
de I'lraq (2003) i fins i tot la guerra de Siria (2011) tenen motivacions petrolieres
[26]. Torrey Canyon (1967), Exxon Valdez (1989), Prestige (2002) i Deepwater Hori-
zon (2010) formen part d'una llarga llista de més de 130 desastres ambientals
causats pel vessament de petroli, a més dels milions de tones que es vessen
anualment per males praxis [27].

També, les grans ciutats han emmalaltit pel transit rodat. L'aire de Barcelona
és en la posicié 157 de les ciutats europees per emissions de particules en sus-
pensié PM2,5, perd ocupa la sisena posicié pel que fa a les emissions de dioxid
de nitrogen (NO2). Segons ISGlobal, a I'area metropolitana de Barcelona es
podrien evitar més de 4.000 morts a I'any si les emissions estiguessin per sota
de les recomanacions de I'Organitzacié Mundial de la Salut (OMS) [3].

1.4 La transicio global als vehicles eléctrics

L'Organitzacio Internacional de Fabricants de Vehicles (OIFV) estimava que
la flota mundial de vehicles era practicament de 1.300 milions d’'unitats I'any
2015, ultim any d’estadistiques publicades [28]. La flota mundial comptabilitza
vehicles particulars, transport public i vehicles de mercaderies.

La taula 1 mostra la diferéncia entre continents en relacié amb els vehicles
totals i les persones per vehicle. Els totals es reparteixen a parts practicament
iguals entre Europa (30%), América (32%) i Asia i Oceania (34 %), i I’Africa, en
canvi, només té un 3% dels vehicles mundials. Aquest repartiment desigual de
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Taula 1. Flota mundial de vehicles Uany 2015

Vehicles particulars | Vehicles de Total de vehicles

i transport public mercaderies de motor

Nombre. Persones Nombre. Persones Nombre. Persones

de vehicles per vehicle de vehicles per vehicle de vehicles per vehicle

(milions) (milions) (milions)
Europa 334 2,2 54 14 388 19
Ameérica del Nord 171 2,1 153 2,3 325 11
Ameérica Central i del Sud 67 9,4 22 29 89 7
Asia i Oceania 344 13 92 49 436 10
Africa 3 39 14 85 45 27
Mén 947 7,8 335 22 1.282 58

Font: elaboracié propia a partir de dades de I'Organitzacié Internacional de Fabricants de Vehicles (OIFV), www.oica.net/category/vehicles-in-use.

la flota mundial també és visible en el cas de les persones per vehicle. Mentre
que a Ameérica del Nord (el Canada, els EUA i Méxic) hi ha practicament una
persona per vehicle i a Europa quasi dues, a América Central i del Sud i a Asia
i Oceania la mitjana se situa al voltant de les 10 persones, i a I'Africa, a prop de
les 30"

A banda de I'asimetria entre territoris, cal tenir en compte el creixement
continu del sector. Segons I'OIFV, el parc mundial de vehicles en Us ha aug-
mentat un 3,65% anual en el periode del 2005 al 2015, i ha passat d'uns 890 a
1.300 milions de vehicles. Si projectem aquest creixement, ens trobarem amb
un parc mundial de prop de 2.300 milions de vehicles el 2030 i de més de
4.500 milions el 2050. Es a dir, estarem afegint una mitjana de 160 milions de
cotxes nous cada any; aixo significa que caldra produir més de 6.000 milions
de vehicles nous entre el 2020 i el 2050 (figura 5).

Figura 5. Parc mundial de vehicles, dades del 2005 al 2015 [28] i projeccié fins al
2050 seguint la tendéncia.
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Aqguesta tendencia del parc global d'automobils és rellevant, perqué esta
lligada a factors que no paren de créixer, com l'activitat econdmica o la poblacio
mundial, mentre que béns ambientals com els embornals de dioxid de carboni
no fan més que decréixer. A més, les taxes de renovacid dels vehicles sén de
10-12 anys, cosa que suposaria dos o tres cicles abans del 2050 [29]. Precisament
aquell any s'hauria d’assolir, segons I’Acord de Paris, la neutralitat climatica, i
aixo implica I'abandd quasi total dels combustibles fossils.

La transicio a l'electrificaci¢ de la mobilitat a escala global deixa grans incog-
nites sobre la taula, com els preus dels vehicles eléctrics (en bona part lligats
a materials critics), la vida util de les bateries (les quals determinaran en una
gran part les taxes de renovacio), les ratios de reciclatge dels materials emprats,
les politiques d'estimul public i privat per a la compra de cotxes, etc. Tanma-
teix, amb les politiques actuals que incentiven el canvi cap al vehicle eléctric,
I'ordre de magnitud de la demanda planteja grans reptes. Si es materialitza, la
fabricacié de totes aguestes unitats en tres décades suposara una gran pressio
per I'extraccio i el control de les mateéries primeres necessaries per als vehicles
electrics, aixi com per als territoris i les persones que hi habiten.

1.5 Els components basics del vehicle eléctric autonom

A la figura 6 podem veure els components principals del vehicle eléctric i del
vehicle hibrid endollable. El vehicle eléctric es compon basicament d'un motor
electric, que fa les funcions de generador quan el vehicle frena per aprofitar
I'energia cinética per carregar la bateria; la bateria, que serveix per emmagat-
zemar l'energia eléctrica i, d'aquesta manera, donar autonomia al vehicle; el
controlador, que regula la quantitat d'energia que arriba al motor des de la
bateria, per modular la velocitat del vehicle, i els frens regeneratius, que son
una de les Ultimes innovacions incorporades al vehicle eléctric i, de la mateixa
manera que el motor, sén capagos de recuperar energia en frenar per carregar
la bateria. Pel que fa al vehicle hibrid endollable, a més de tots els components
del vehicle electric, s'hi afegeix: un motor de combustié de benzina o diesel
per impulsar el vehicle; 'embragatge i la caixa de canvis per ajustar el regim
de gir suficient i proporcionar un parell motor adequat, i, finalment, el diposit
per al carburant. Aquest tipus de vehicle permet combinar les prestacions
d’'ambdos sistemes de propulsio, perd afegeix una complexitat considerable
al vehicle, que el fa més car en termes de fabricacid i manteniment.

' De fet, I'OIFV parla de ratio de motoritzacio, és a dir, de vehicles cada 1.000 habitants, per comparar els
continents. Segons les seves dades, I'any 2015, la ratio de motoritzacié de la UE-28 era tres vegades més gran

que la d’América Central i del Sud i 14 vegades més gran que la de I'Africa.
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Figura 6. Parts principals d’un vehicle eléctric i un vehicle hibrid endollable.
Font: adaptat de [6]. _
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1.6 Les bateries

L'evolucio dels vehicles eléctrics autonoms ha anat sempre lligada al desenvolu-
pament de les bateries. Tot i que el motor eléctric és més eficient i no requereix
caixa de canvis ni embragatge perque té un parell constant, les bateries sén
el seu repte principal. Aquestes bateries representen un factor clau pel que
fa a la velocitat, la poténcia, 'autonomia i el temps de recarrega, prestacions
que, en el model econdmic actual, determinen la viabilitat técnica del vehicle
electric per substituir els de combustio interna.

D’aqui se’'n deriva I'atencid a dos parametres clau de les bateries: la densi-
tat energetica i la de poténcia. La densitat energética és un indicador de la
quantitat d'energia que es pot emmagatzemar per unitat de massa o volum
i esta relacionada estretament amb l'autonomia del vehicle, és a dir, amb la
distancia que pot recorrer el vehicle amb una recarrega total de la bateria. La
densitat de poténcia indica la velocitat en qué una bateria pot subministrar
O carregar energia. Es mesura en poténcia per unitat de volum o massa i té
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relacié amb el rendiment de la conduccié pel que fa a I'acceleracid, la velocitat
maxima i el temps de recarrega, aixi com altres presentacions derivades com
son el pes relatiu de capacitat de recarrega enfront del pes del vehicle derivat
del sistema de propulsid. Ambdues densitats estan interrelacionades i depenen
també del pesi el rendiment dels motors i els sistemes de transmissions. No
obstant aix0 i per fer-nos-en una idea, diem que la densitat energetica de les
bateries d'io-liti és baixa, ja gue esta al voltant de 330 Wh/L (energia per unitat
de volum) i150 Wh/kg (energia per unitat de massa), mentre que les densitats
energeétiques de la benzina i del gasoil se situen al voltant dels 10.000 Wh/L i
els12.500 Wh/kg. Tot plegat explica per qué no trobem grans avions propulsats
per electricitat.

A banda de les prestacions, un altre tema important és la seva composicio.
Actualment, podem trobar bateries de niquel-ferro, niquel-cadmi, niquel-iodurs
metallics o niquel-polimers, tot i que les més esteses en els vehicles eléctrics
son les d'i6-liti per les seves reduides dimensions, el pes, més autonomia i la
menor despesa en manteniment. Malgrat aix0d, continuen sent cares i pesants
en proporcio al preu i el pes total del vehicle. Les bateries d'io-liti, a la vegada,
es classifiquen en diferents tipus segons els materials que les componen. Per
exemple, podem trobar la NMC (niquel, manganeés i cobalt), la NCA (niquel,
cobalt i alumini) i la LFP (liti, ferro i fosfat). De fet, tots aquests materials es re-
fereixen a la composicié del catode, I'electrode positiu de la bateria [30].

32

Introduccio

El repte de ’'emmagatzematge per a la transicié energética

Els sistemes d’emmagatzematge d'energia sén una questié clau per a una
transicié energética que ha d’'abandonar els combustibles fossils en les proxi-
mes tres décades [31]. Es per aixd que s’han d’abordar dos temes centrals: la
intermiténcia de les fonts renovables com el sol o el vent i 'lemmagatzematge
d'energia en els automobils per a la seva autonomia.

La intermiténcia de les fonts renovables fa que, tot i augmentar molt la capacitat
installada (més molins i plaques), les situacions on la produccié no cobreix la
demanda puguin ser recurrents. Per solucionar aquest problema es plantegen
diferents opcions: (i) emmmagatzemar I'energia; (ii) interconnectar més la xarxa,
i (iii) adaptar la demanda a la produccié.

La gestié de la demanda per repartir les recarregues s'esta fent per mitja de
I'augment del preu en les hores del dia on hi ha menys generacié i el desenvolu-
pament de nous mercats on apareixeria un nou actor: 'agregador de demanda.
Aquesta solucié planteja el problema que I'energia és un bé basic i que, més
que desincentivar-ne I'ds augmentant el preu indiscriminadament, s’hauria
de diferenciar el preu depenent de I'Gs final seguint criteris étics, com es fa
amb l'aigua. En cas contrari, ens trobarem en el futur augments importants
de pobresa energeética, ja que la prioritzacié d'accés a I'ds de I'energia quedara
fortament lligada al poder de compra d'uns i altres.

Actualment, s’esta plantejant una transicié que no afecti les practiques de
consum o que les afecti només a través de nous mercats. A fi de no afectar les
practiques de consum, es requereix una alta capacitat d'emmagatzematge que
de moment no és viable (no existeix la tecnologia per substituir tots els requisits
del sistema actual sense canviar la demanda) ni factible (no hi ha prou recursos
naturals per fer totes les bateries que es requeririen per als consums actuals).
Continuar ocultant la necessitat de prioritzar usos energeétics dissenyant mer-
cats que ho fan sobre purament pel poder de compra incrementa la pressié
sobre les persones més vulnerables. Les persones amb menys coneixement
sobre les diferents tarifes, amb menys recursos i capacitats per adaptar la seva
demanda hauran de pagar molt més per l'electricitat, veuran com augmenta el
seu risc de patir pobresa energética i tendiran a ser culpabilitzades per aquest
fet, a causa de la individualitzacié de la responsabilitat a través de la logica de
mercat.
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2. Minerals critics en conflicte darrere els vehicles
electrics i les bateries

Que son els materials critics? | els minerals en conflicte?

La referencia historica del que avui coneixem com a materials critics va ser
introduida per I'exercit dels EUA, que va anomenar «materials critics i estrate-
gics» les materies primeres necessaries per als preparatius de la Segona Guerra
Mundial [32]. Actualment, hi ha diferents definicions del terme material critic.
De manera general, podem parlar dels recursos que es consideren critics per a
'economia i la seguretat nacional. El Panel Internacional de Recursos concreta
meés, i els defineix com «aquell [material] que té una alta importancia econo-
mica, que pot patir riscos de subministrament (geografics o geopolitics) i per
al qual no hi ha avui dia un substitut viable comercialment» [33].

Per a la Unioé Europea, una «materia primera critica» (MPC) és la que té
una gran importancia per a I'economia de la UE i el subministrament de la
qual esta associat a un alt risc [34]. La UE, com a territori d’alta dependeéncia
energeética i material, fa més d'una década que treballa per assegurar el sub-
ministrament de MPC. La Comissid Europea va crear una llista de MPC per a
la UE que s’actualitza regularment. El focus de la llista és la importancia de
les materies primeres per a totes les etapes de la cadena de subministrament
de la indUstria, per a la tecnologia moderna vinculada a la digitalitzacio i per
al medi ambient i les tecnologies verdes, com els panells solars, les turbines
eoliques, els vehicles eléctrics i I'enllumenat eficient.

La primera llista publicada per la Comissio I'any 2011 contenia 14 MPC i va
establir 'accié prioritaria de la «iniciativa de materies primeres» a la UE, creada
I'any 2008. La segona llista, publicada I'any 2014, tenia 20 MPC; |la del 2017, 27,
i I'dltima publicada, I'any 2020, 30 MPC, algunes relacionades amb el vehicle
electric, com el grafit, el cobalt, el liti i les terres rares [35].

Els minerals també poden estar en una zona de conflicte. En general,
es parla de minerals en conflicte quan les principals reserves i empreses
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subministradores es troben en regions politicament inestables, que el seu
propi comerg pot ser utilitzat per financar grups armats, que poden comportar
treballs forcats i altres vulneracions de drets humans i que poden contribuir a
la corrupcio i el blanqueig de diners.

Per fer front a aquesta realitat, la Unid Europea va acordar, el novembre de
2016, un reglament per a I'aplicacioé de la diligéncia deguda. La diligéncia degu-
da, segons 'OCDE, es refereix al procés mitjancant el qual les empreses poden
identificar, prevenir, mitigar i prendre responsabilitat dels impactes adversos
reals i potencials [36]. El Parlament Europeu va recomanar a la Comissio Eu-
ropea tractar el tema de la diligéncia deguda i responsabilitat corporativa per
obligar les empreses a abordar i corregir els impactes negatius sobre els drets
humans, el medi ambient i la bona governanca en les seves cadenes de valor
[37]. No obstant aixd, només inclou quatre minerals: estany, tantal, wolframi i
or. Campanyes com #ConflictMinerals de Justicia i Pau (conflictminerals.es),
centrada en la situacio a la Republica Democratica del Congo, o Electronics
Watch, gue monitora els drets dels treballadors en les cadenes globals de sub-
ministrament, adverteixen que cal amplificar la insuficient accid institucional
i aprofundir-hi.

Com veiem, mentre que el concepte de «materials critics» o «kmatéria primera
critica» fa referéncia a les caracteristiques d'accés a un recurs, el concepte de
«minerals en conflicte» apunta a les condicions en qué aquest recurs s'extreu.
Per tal de fer referéncia a ambdds fets, en aquest informe proposem parlar de
minerals critics en conflicte.

Principals minerals critics en el vehicle eléctric

Tot i els beneficis del vehicle electric, ja que redueix les emissions de gasos amb
efecte d’hivernacle (GEH), la pollucid i el soroll a les ciutats, |la seva fabricacio
també presenta alguns impactes socials i ambientals que cal tenir en compte.
Els vehicles electrics requereixen quantitats considerables de coure, alumini i
acer. També materials com el niquel, el cobalt, el liti, el grafit, el manganesiiles
terres rares, poc o gens frequUents en els vehicles de combustio. Els requisits
de coure, segons I'Agencia Internacional de I'Energia (AlE), sdn més del doble
que els d'un vehicle de combustié interna [38].

A la figura 7 es poden veure les principals matéries primeres critiques i altres
materials utilitzats en la fabricacio del vehicle eléectric.
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Figura 7. Principals matéries primeres utilitzades en la fabricacié d’un vehicle eléctric.

Font: adaptat de [39].
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Com explicavem meés amunt, la singularitat d'alguns d’aquests materials i
I'ordre de magnitud de la demanda que se'n projecta fan necessaria una analisi
més acurada. La figura 7 ens assenyala la importancia del grafit per a I'anode
de les bateries i del liti, el manganes, el cobalt, el niquel, I'acer i 'alumini per al
catode. A més, el motor necessita terres rares per als imants (heodimi, disprosi
i praseodimi) i també coure, acer i alumini. D'altra banda, l'informe El paper
dels minerals critics a les transicions d’energies netes de I'AlE considera que
els materials més importants que cal tenir en compte per al vehicle eléctric
sén el coure, el liti, el niquel, el manganes, el cobalt, el grafit, les terres rares i
el zinc [38]. Finalment, I'estudi publicat per la Comissid Europea sobre «apro-
visionament sostenible», centrat en les bateries, analitza el cobalt, el niquel, el
liti, el manganeés, I'alumini, I'acer, el coure, el fosfor i el grafit [40].
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Entre els materials exposats, N’hi ha que sén importants per a molts altres
sectors i tenen una dinamica propia, com el coure, I'alumini i I'acer. Aixi mateix,
el zinc i el fosfor tenen una rellevancia quantitativa menor si se'ls compara
amb altres elements clau per a la fabricacié dels vehicles eléctrics. | cal no
oblidar que aquests elements estan en evolucio constant, hi ha consensen la
importancia cabdal del cobalt, el niquel i el liti en les bateries, i del grafiti el
Mmanganes per ser considerats materials critics per la UE. Pel que fa als motors
dels vehicles eléctrics, les terres rares requerides per als imants dels motors
son el material més singular i, també, estan incloses a la llista de materials
critics de la UE.

Per tant, s'analitzara el liti, el niquel, el cobalt, el grafit, el manganés i les
terres rares. Per a cada material, es fara mencio de la seva extraccio, les reser-
ves i els recursos, aixi com dels usos finals, la pressio ambiental i la salut i les
condicions de treball.

Quadre 3. Extraccio, reserves i recursos de minerals. Factible, viable i desitjable?

Per poder avaluar la situacié actual i futura, cal distingir entre extraccio, reserves
i recursos. L'extraccié fa referéncia a les matéries primeres que ja s’'exploten i
nodreixen la demanda actual de mercats nacionals i internacionals. Les reser-
ves fan referéncia a les matéries primeres viables de ser extretes de manera
legal, econdmica i técnica. Finalment, els recursos fan referéncia a I'existéncia
de materials geologics que sén el resultat del procés d'exploracid i es valoren
mitjancant models geocientifics [41].

A més, podem afegir diferents criteris de sostenibilitat. Direm que sén factibles
si sén compatibles amb els processos fora del control huma i que ens imposa la
natura (en el nostre cas, hi ha prou recursos); viables, si els processos sén com-
patibles amb els processos sota control huma (en el nostre cas, les questions
técniques, economiques i legals), i desitjables, si els processos sén compatibles
amb els valors normatius i institucionals (en el nostre cas, les questions politi-
coculturals) [42]. La relacié entre aquests criteris de sostenibilitat i la disponi-
bilitat de minerals es presenta a la figura 8 on podem veure que l'extraccié de
minerals (igual que les reserves) pot ser factible i viable, perd només desitjable
per a una part de la societat, fet que genera els conflictes socioambientals que
veurem a la seccid 2.4. Finalment, trobem que hi ha recursos que poden estar
a la natura i no ser viables d’extreure amb les tecnologies i els valors actuals,
és a dir, no ser viables ni desitjables.
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Figura 8. Relacio entre els diferents tipus de disponibilitat de recursos minerals i
les seves condicions de sostenibilitat.
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2.2.1 Liti

El liti €s un material estratégic per desenvolupar el vehicle electric, donada la
seva importancia en la produccié de bateries. Es un mineral molt reactiu i només
es torna estable combinat amb altres elements. El carbonat de liti és el més
utilitzat en la produccid de bateries, tot i que I'hidroxid de liti és cada vegada
meés comu. El liti s'extreu de dues fonts: de roca dura amb un procediment miner
semblant a altres metalls o de la salmorra que es bomba des del subsol [40].

Més del 50% del liti extret s'utilitza per a les bateries recarregables d'io-liti,
i altres usos son el vidre i les ceramiques, els lubricants, els polimers, etc. Un
70% d’aquestes bateries son per al vehicle eléctric en les seves diferents com-
posicions (LMO, LFP, NMC). Es calcula que, I'any 2017, es van extreure 42.000 t
de liti per a les bateries dels vehicles electrics. El 30 % restant s'utilitza per a les
bateries dels mobils, els ordinadors portatils, les tauletes, les cameres digitals
i altres dispositius electronics [40].

Extraccio, reserves i recursos mundials

Com es pot veure a la figura 9, I'extraccio de liti es concentra a Australia, amb
un 52 (any 2019), seguit de Xile, amb un 22%. De fet, la major part de la pro-
duccié mundial de liti prové de 12 explotacions mineres: de mina de roca, cinc
a Australia i una a la Xina, i de salmorra, dues a I'Argentina, dues a Xile i dues
també a la Xina. També cal destacar 'augment en 2,5 vegades de I'extraccio
del 2016 al 2018 per la demanda de les bateries.
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Figura 9. Extraccio de liti, 2014-2020. Font: elaboracié propia a partir de dades del
United States Geological Survey (USGS) [43].
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Pel que fa a les reserves mundials, es quantifiqguen en 21 milions de tones.
Xile en té un 44 %, seguit d’Australia amb un 22% (vegeu la figura 10). A més
d’Australia, la Xina i I'Argentina, també hi ha una llista d'altres paisos amb re-
cursos com el Perud, Zimbabue, Namibia i Mali. A Europa: Txequia, Finlandia,
Alemanya, Portugal, Serbia i I'Estat espanyol. Tot i aixd, els recursos (els minerals
existeixen, perd avui dia no és viable extreure’ls) es concentren a I'anomenat
triangle del liti: Bolivia (33 %), 'Argentina (30 %) i Xile (15%) [40].

Figura 10. Reserves de liti. Font: elaboracio propia a partir de dades del United
States Geological Survey (USGS) [44].

Canada 3%
Zimbabue 1%

ELA 4% Brasil 0.4%
Xina 7% Portugal 0.3%

Xile 44%

Argentina 9%

M ajtres 10% W Australia 22%

39



Minerals critics en conflicte i alternatives per la justicia global des de la compra publica

2.2.2 Cobalt

El cobalt és un metall sovint extret com a subproducte de la mineria de coure
i de niguel. Junt amb el liti constitueixen dos components essencials per als
catodes de la majoria de les bateries d'io-liti utilitzades als cotxes eléctrics.

L'Us final del cobalt és principalment la manufactura de les bateries recar-
regables d'aparells electronics i de vehicles eléctrics, i va representar practica-
ment el 50 % de I'extraccié I'any 2015. Altres usos del cobalt sén els superaliatges
i els compostos materials que necessiten una gran solidesa i resistencia a altes
temperatures.

Extraccio, reserves i recursos mundials

L'extraccio esta molt concentrada a la Republica Democratica del Congo,
sempre per sobre del 50% i amb un pic del 70% de I'extraccié mundial I'any
2018 (vegeu la figura 11).

Figura 11. Extraccié de cobalt, 2014-2020. Font: elaboracié propia a partir de dades
del United States Geological Survey (USGS) [44].
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Les reserves son del voltant de 7 milions de tones i tenen una tendéncia
semblant. Més del 50 % sén a la Republica Democratica del Congo, seguit d'un
20% a Australia, i en menor mesura a Cuba, les Filipines, Russia i el Canada
(vegeu la figura 12).
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Figura 12. Reserves de cobalt. Font: elaboracio propia a partir de dades del United
States Geological Survey (USGS) [44].
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Pel que fa als recursos, es considera que existeixen al voltant de 25 milions
de tones de cobalt a I'escorga terrestre. La majoria es troben a la Republica
Democratica del Congo i a Zambia, en combinacié amb coure. També s'esti-
men recursos de cobalt combinat amb niquel a Australia i Cuba. Finalment,
la majoria de recursos estimats, més de 120 milions de tones, se situen als sols
dels oceans Atlantic, indic i Pacific [44].

2.2.3 Niquel

El niquel és un metall ductil i mal-leable que s'utilitza principalment per a la
produccié d’'acer inoxidable, al qual proporciona duresa i resisténcia a la cor-
rosio en altes temperatures. El 70 % de I'extraccio s'utilitza per a la produccio
d’acer inoxidable. També s'utilitza per a aliatges metal-lics i com a revestiment
per incrementar la resisténcia a la corrosio i el desgast.

Malgrat aquest Us principal, la demanda de niquel per a les bateries d'io-liti
esta en augment. El 2018, I'Us del niquel per a bateries constituia un 6% de la
demanda global, principalment per a les bateries d'io-liti.

Extraccio, reserves i recursos mundials

L'extraccio de niquel es concentra principalment en dos paisos: Indonésia,amb
un 33% de I'extraccié global I'any 2019, i les Filipines, amb un 12%, seguides de
prop per RuUssia (vegeu la figura 13).
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Figura 13. Extraccié de niquel, 2012-2020. Font: elaboracio propia a partir de
dades del United States Geological Survey (USGS) [44].
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Es calcula que les reserves es troben al voltant de 94 milions de tones i estan
repartides entre Indoneésia, amb el 23%, Australia amb un 21%, i el Brasil amb
17 %, que sumen més del 60% de les reserves mundials (vegeu la figura 14).

Figura 14. Reserves de niquel. Font: elaboracio propia a partir de dades del United
States Geological Survey (USGS) [44].

Canada 3%

Yina 3%

o Indonésia
Filipines 5% Ofvesin 208

Cuba 6%

Ruassia 7% Australia 21%

Brasil 17%

42

Minerals critics en conflicte

Pel que fa als recursos, tot i no estar localitzats com en el cas dels minerals
anteriors, es calcula que son del voltant de 300 milions de tones, ja que els
recursos terrestres identificats tenen una mitjana d'un 0,5% de niquel.

2.2.4 Manganeés

El manganeés és un element quimic que sovint es troba en combinacié amb
ferro i altres minerals. Es relativament abundant a I'escorca terrestre i és un
material critic i un metall irreemplacable en la produccié d’acer. De fet, el 87 %
de I'extraccido de manganeés té aquest proposit. També és important per a la
fabricacio de bateries d'io-liti, perd de moment nomeés suposa un 2% de la
produccié mundial. Aquesta tendéncia podria canviar, perqué el manganes
es presenta com un dels possibles substituts del liti en la composicié dels
catodes de les bateries.

Extraccio, reserves i recursos mundials

L'extraccio de manganeés esta dominada per Sud-africa, que concentra al vol-
tant del 30 % de 'extraccio, seguit d’Australia (18 %) i Gabon (15%). Entre els tres
paisos sumen més del 60 % de I'extraccido mundial (vegeu la figura 15).

Figura 15. Extraccio de manganés, 2013-2020. Font: elaboracié propia a partir de
dades del United States Geological Survey (USGS) [44].
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Pel que fa a les reserves, son d'uns 550 milions de tones. Sud-africa torna
a liderar les reserves mundials, amb practicament un 40 %, seguit del Brasil i
Australia (vegeu la figura 16).
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Figura 16. Reserves de manganés. Font: elaboracié propia a partir de dades del
United States Geological Survey (USGS) [44].
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En el cas dels recursos, el manganeés es considera abundant, pero distribuit
irregularment. Es calcula que Sud-africa té un 74 % dels recursos i que Ucraina
compta amb un 10 %.

2.2.5 Grafit

El grafit és un mineral compost quasi exclusivament de carboni. Es extrema-
dament tou, perd molt resistent a la calor i quasi inert al contacte amb altres
materials. Per aquesta rad, té unes propietats Uniques per a la metal-ldrgiaila
manufactura. El grafit es troba de manera natural, perd també es pot produir
grafit sintétic escalfant materials rics en carboni a temperatures per sobre dels
3.000 °C, amb la qual cosa s'aconsegueix una puresa molt alta.

Més de la meitat del grafit extret és utilitzat per a aplicacions com les incine-
radores i els forns, ja que pot suportar temperatures molt elevades. També
serveix per a components de lubricants, per a la fabricacié de la mina dels
llapis i per al revestiment de productes d'alta friccio.

El grafit també és un component important de les bateries d'io-liti. Al voltant
del 8% de la produccio mundial és per a les bateries.

L4
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Extraccio, reserves i recursos mundials

L'extraccio de grafit esta dominada de manera aclaparadora per la Xina, amb
més del 60% del volum mundial, i que arriba al 77 % I'any 2015. La segueix
Mocambic, que, en pocs anys, ha passat a situar-se com a segona potéencia
mundial,amb un 10 % de I'extraccié. El Brasil se situa a un nivell semblant,amb
un volum d'extraccié que es manté al voltant del 10% durant els ultims anys
(vegeu la figura 17).

Figura 17. Extraccio de grafit, 2014-2020. Font: elaboracio propia a partir de dades
del United States Geological Survey (USGS) [44].
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Les reserves mundials son d'uns 300 milions de tones. Turquia posseeix el
30% de les reserves globals, pero extreu poc més de 2.000 t. La Xina i el Brasil
tenen ambdues un 24 % de les reserves mundials (vegeu la figura 18). Entre els
tres paisos arriben a practicament el 80 % de les reserves, fet que demostra la
concentracio geografica dels jaciments de grafit.

Es calcula que els recursos de grafit son del voltant de 800 milions de tones,
pero 'USGS no dona referéncies de la seva distribucié geografica.
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Figura 18. Reserves de grafit. Font: elaboracié propia a partir de dades del United

States Geological Survey (USGS) [44].
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2.2.6 Terres rares

Les terres rares no soOn realment terres, perd van heretar el nom de la quimi-
ca perqueé als oxids se'ls anomenava terres. SOGn un conjunt de 17 elements
quimics: escandi, itri i els 15 elements del grup dels lantanids (lantani, ceri,
praseodimi, neodimi, prometeu, samari, europi, gadolini, terbi, disprosi, holmi,
erbi, tuli, iterbi i luteci).

Alguns dels principals usos finals de les terres rares inclouen I'ds en conver-
tidors catalitics d'automociod, catalitzadors de fissuracio de fluids en la refinacié
de petroli, fosfor en televisors i pantalles planes (telefons mobils i ordinadors
portatils), motors eléctrics, imants permanents i bateries recarregables de cot-
xes hibrids i eléctrics, aerogeneradors i nombrosos dispositius medics. També
s'utilitzen en la indUstria militar en motors de combat de reaccid, sistemes de
guia de missils, defensa antimissils, satel:lits i sistemes de comunicacio [45].

Extraccio, reserves i recursos mundials

L'extraccio de terres rares s’ha doblat en poc més de sis anys i ha passat de
125.000 milions de tones el 2014 a més de 250.000 milions el 2020. La Xina
domina l'extraccié mundial, perd ha passat d'un 84 % el 2014 a un 58 % el 2020
del total. Els EUA, Myanmar i Australia, malgrat que estan molt per sota de les
xifres xineses, han irromput al mercat de les terres rares i el 2020 sumaven el
35% del total (vegeu la figura 19).
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Figura 19. Extracciéo mundial de terres rares per paisos entre el 2014 i el 2020. Font:
elaboracio propia a partir de dades del United States Geological Survey (USGS)
[44].
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Les reserves de terres rares son del voltant de 120 milions de tones i es con-
centren a la Xina, amb un 38% de les reserves globals. Tot seguit trobem el
Vietnam, el Brasil i Russia, que sumen practicament el 50% de les reserves.
Després, a certa distancia, hi ha I'lndia, Australia i els EUA (vegeu la figura 20).

Figura 20. Reserves de terres rares. Font: elaboracié propia a partir de dades del
United States Geological Survey (USGS) [44].
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Finalment, els recursos de terres rares sén relativament abundants a I'es-
corca terrestre, perd en concentracions baixes per a la mineria. L'USGS no
ofereix dades ni de quantitat ni de la seva distribucié geografica.
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Projeccions de demanda i limits biofisics

A la seccid anterior hem revisat la situacié de diferents matéries primeres
necessaries per a la fabricacié dels vehicles eléctrics: liti, cobalt, niquel, man-
ganes, grafititerres rares. A la seccio 1.4 hem avaluat I'ordre de magnitud de |a
demanda fins al 2050, i I'hem xifrat en uns 6.000 milions de vehicles. Malgrat
els esforcos a millorar les ratios de reciclatge, som molt lluny d’aconseguir que
I'Us de materials s'assembli a un cicle tancat on les mateéries primeres vinguin
de la reutilitzacié de minerals ja extrets. De fet, tot i aconseguir ratios de reci-
clatge del T00%, en un context on s’espera que la demanda de certs recursos
com el liti augmenti de manera drastica [46], |la proporcié de demanda que
han de cobrir els recursos reciclats durant els primers anys seria anecdotica.
D’altra banda, cal recordar que les activitats de reciclatge de minerals im-
pliguen alts consums d'energia (avui, totalment d'origen fossil) i aigua. Per
tant, les projeccions futures ens situen en un clar augment de la demanda de
matéries primeres primaries o verges. D'aquesta situacié se’'n deriven dues
problematiques principals que analitzarem seguidament: els limits biofisics i
els impactes socioambientals derivats de la mineria.

Podem trobar abundant literatura cientifica al voltant de si tenim prou
materies primeres per encarar la «transicio verda» posant al centre la tecno-
logia i sense questionar-ne el model. Si prenem com a referencia l'estudi Res-
ponsible minerals sourcing for renewable energy, encarregat per Earthworks
I'any 2019 a I'Institute for Sustainable Futures (ISF),?2 podem veure que conclou
que «la demanda acumulada per a energies renovables i tecnologies d'em-
Mmagatzemament podria excedir les actuals reserves de cobalt, liti i niquel en
I'escenari d'1,5 °C, i la demanda podria superar el 50% de les reserves d'indi,
plata i tel-luri» (pag. 21, [47]).

L'informe projecta una transicio al 100% de renovables per no superar un
augment de temperatura d'1,5 °C i aconseguir la descarbonitzacié del sistema
energeétic global el 2050. 'estudi inclou tant les energies renovables (edlica
i fotovoltaica) com els vehicles electrics com a principals demandants de
mateéries primeres. Se centra en 14 matéries primeres: alumini, cadmi, cobalt,
coure, disprosi, gal-li, indi, liti, manganés, neodimi, niquel, plata, seleni i tel-luri.
Per modelitzar la demanda futura proposa cinc escenaris segons l'eficiencia
i el reciclatge.

48

Minerals critics en conflicte

Els resultats de I'informe parlen d'un augment generalitzat de I'extraccié
de minerals. En el cas del liti, la projecci¢ de la demanda respecte al 2017 aug-
mentaria del 1.565%, en I'escenari més baix, al 8.845%, en el més alt. El cobalt
estaria entre 679% i 1.788 %, el neodimi entre 369 % i 592 %, el niquel entre 119%
i 313% i el disprosi entre 406% i 640 %.

2 'ISF és una organitzacié de recerca interdisciplinaria i de consultoria de la University of Technology Syd-
ney. Earthworks és una ONG dedicada a la proteccié de les comunitats i el medi ambient dels impactes
negatius de la mineria (mineral i d'energia), a la vegada que promou solucions sostenibles.

3Els escenaris sén: demanda total (eficiencia en I'Gs de materials com l'actual i sense reciclatge de mate-
rials), reciclatge actual (eficiéncia en I'Us de materials com l'actual i amb les ratios actuals de reciclatge
de materials), reciclatge potencial (igual que I'anterior, perd millorant en reciclatge), tecnologia futura
(millora en l'eficieéncia, perd sense reciclatge) i escenari de demanda minima (millora d'eficiéncia i reci-
clatge). Els escenaris van ser desenvolupats per I'Institute for Sustainable Futures (ISF) a la University of
Technology Sydney (UTS), associats amb la German Aerospace Centre (DLR), I'Institute for Engineering
Thermodynamics i el Department of Systems Analysis and Technology Assessment (STB).
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Figura 21. Resum de riscos en la projeccié futura de la demanda.
Font: Responsible minerals sourcing for renewable energy [47].
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Nota: la primera columna reflecteix 'augment de la demanda anual I'any 2050 respecte al 2018 per
veure en quines mateéries primeares critiques s'exerceix més pressio. Per classificar risc de la deman-
da anual el 2050 en comparacié amb la produccid, el vermell representa els metalls que tenen una
demanda de més del 500 % de produccid actual en tots els escenaris, el taronja representa els metalls
on la demanda és superior al 100 % i el groc fa referéncia als metalls que sén menys més del 50 % en
tots els escenaris.

La segona columna és de demanda acumulada. Suma les demandes del 2018 al 2050 i les compara
amb les reserves i els recursos. Per classificar-les, el vermell representa els metalls que superen les
reserves en qualsevol escenari, el taronja representa metalls on la demanda és superior al 50 % de les
reserves en qualsevol escenari i el groc fa referéncia als metalls que sén inferiors al 50 % de reserves
en tots els escenaris.

Els escenaris per a la demanda de mateéries primeres sén: demanda total (eficiéncia en I'Us de mate-
rials com l'actual i sense reciclatge de materials), reciclatge actual (eficiencia en I'iUs de materials com
I'actual i amb les ratios actuals de reciclatge de materials), reciclatge potencial (igual que I'anterior,
pero millorant en reciclatge), tecnologia futura (millora en I'eficiencia, pero sense reciclatge) i escenari
de demanda minima (millora d’eficieéncia i reciclatge).
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En confrontar aquest augment de la demanda amb les reserves, I'estudi
conclou que no hi ha prou cobalt per a cap dels escenaris, no hi ha prou liti
en la majoria d'escenaris i no hi ha prou niquel en els escenaris de maxima
demanda. A més, cal tenir en compte que les necessitats de la transicié ener-
gética no es troben, actualment, entre els principals sectors que requereixen
materies primeres critiques i hauran de competir amb sectors tan estrategics
com la construccié, l'aviacid, la tecnologia nuclear, lI'electronica i la indUstria
d'armament. Per aquest motiu, es preveu que la cursa i la competéncia per
aconseguir-ne augmentaran els anys vinents [48].

D'altra banda, un treball recent del Grup d’'Energia, Economia i Dinamica
de Sistemes (GEEDS) de la Universitat de Valladolid, titulat Anqdlisis de los re-
querimientos de materiales de la movilidad eléctrica mundial, ha estimat els
materials relacionats amb la transicio de la mobilitat [30]. El treball esmentat
conclou que «s'observa que I'alumini, el coure, el cobalt, el liti, el manganesii el
niguel tenen una demanda tan alta que practicament provocaria I'esgotament
de les seves reserves en diversos escenaris». Altres autors com Koji Tokimatsu et
al. (2017) [49], A. Valero et al. (2018) [50] i T. Watari et al. (2019) [51] també estimen
gue sera necessaria una gran gquantitat de materials com alumini, coure o liti.

L'estudi del GEEDS dona més precisid a treballs anteriors, perqué presta
una atencio especial a la mobilitat eléctrica, incloent-hi cinc tecnologies per
a les bateries, els materials per als punts de recarrega i les infraestructures
necessaries per a la circulacié de ferrocarrils electrificats. Per fer la modelitzacio
construeixen quatre escenaris: tendéncies esperades, vehicle eléectric alt, e-bike
i decreixement.*

4 Els escenaris en detall sén:
1) Tendéncies VE esperades, basades en les tendéncies observades.

2) VE alt amb una molt alta electrificacié del transport terrestre. Per al 2050 s’esperaria que tots els vehi-
cles personals, autobusos i motocicletes siguin eléctrics amb bateria i el 80 % dels vehicles pesants siguin
hibrids.

3) E-bike és un escenari basat en una mobilitat eléctrica de vehicles lleugers. La majoria de vehicles per-
sonals sén substituits per eléctrics de dues rodes, bicicletes electroniques i modes no motoritzats. Hi ha
també un canvi modal de vehicles pesants a ferrocarrils, perd es mantenen un cert grau de vehicles de
recarrega amb combustibles liquids.

4) Decreixement: proposa una reduccié de la demanda de transport combinada amb canvis en els vehicles
en la mateixa proporcié que I'escenari anterior, pero reduint la demanda de transports de les llars. També
apunta una economia d'estat estable de 5.000 dolars de mitjana per capita per al 2050.

Els escenaris 2, 3 i 4 consideren doblar les taxes de reciclatge respecte a les actuals.
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Figura 22. Requisits de minerals respecte a les reserves en els diferents escenaris
el 2050. Font: GEEDS (2021), Analisis de los requerimientos de materiales de la
movilidad eléctrica mundial [52].
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A les figures que resumeixen els resultats (figura 22), es pot veure que tant
I'alumini com el coure i el manganés estan fortament influenciats per la resta
de l'economia. En canvi, en el cas del cobalt, el liti i el niquel, la influencia de la
mobilitat eléctrica és cabdal. Tanmateix, el més important que cal destacar és
que lI'dnic escenari que es manté per sota de les reserves és el de decreixement.
A més, és capag de reduir les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle en
un 80 % el 2050.

La recerca acaba afirmant que s’han de buscar alternatives a les tecnologies
de mobilitat eléctrica actuals, a causa de la seva forta dependéncia de minerals
critics. De fet, els autors indiguen que calen canvis en les formes de mobilitat
gue vagin més enlla del focus en la tecnologia i que exigeixin un canvi de prac-
tiques i habits socioecondmics actuals. En aquest sentit, apunten al fet que es
requereix anar en el sentit de I'escenari de decreixement, el qual preveu una
forta reduccid en els usos del transport per carretera, aeri i maritim actual i
un Us més intensiu del ferrocarril dins d'una economia d'estat estacionari [52].

Figura 23. Demanda de minerals per les tecnologies d’energia neta pel 2040. Font:
The Role of Critical Minerals in Clean Energy Transitions. World Energy Outlook
Special Report [38].

La demanda de minerals de tecnologies d'energia neta augmentaria almenys quatre vegades el 2040 per satisfer
els objectius climatics, amb un creixement especialment elevat de minerals relacionats amb els vehicles eléctrics
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D’altra banda, 'Agéencia Internacional de I'Energia (AIE) també reconeix
l'augment de lI'extraccio primaria per a I'any 2040, induida, principalment, pels
vehicles eléctrics i les bateries. La demanda d'elements com el liti, el grafit, el
cobalt, el niquel i les terres rares augmentaria exponencialment. En el cas del
liti, arribaria a ser 42 vegades la demanda del 2020.
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L'AlE, en les quasi 300 pagines de I'informe, fa referéncia als limits biofisics
per assenyalar cap a on s’han d'orientar els esforcos tecnoldgics i institucionals
que regulen les inversions de recerca i regulacidé econdmica, i apunta cap a
una disrupcid tecnologica que permeti millorar la quimica de les bateries i
les forces del mercat: <A mesura que la tecnologia i els materials actuals ens
apropin cada vegada més als limits tedrics de la millora de la densitat d’ener-
gia i els preus de les bateries comencin a ser alts a mitjan aquesta década, el
mMon ha de mirar més enlla de les bateries d'io-liti basades en electrolits liquids.
Una millora significativa de la densitat d’energia de les bateries dels vehicles
electrics i un fort descens dels preus de les bateries requeririen la disrupcié de
la tecnologia actual. S'espera aquest avencg a partir de I'aparicio de I'anode de
liti metal-lic de les bateries d'estat solid (ASSB)» (pag. 94 [38]).

Per acabar, segurament el més destacable d'aquestes publicacions és que
nomes el GEEDS proposa un escenari on hi ha una intervencioé en el model so-
cioeconomic. Les projeccions futures de la majoria d’institucions de referéencia
dels governs estatals continuen mobilitzant imaginaris de futur on la tecnolo-
gia i els mercats resoldran les paleses inviabilitats i factibilitats assenyalades.
Per seguir amb el «business as usual», es continua sense gquestionar el dogma
del creixement, el qual ens porta, com hem vist, a escenaris d'utopia material
on, simplement, no hi ha prou materials per assolir els objectius climatics i
gue a més agreujarien altres problemes ambientals relacionats amb la mine-
ria. D'altra banda, com en el cas de I'’'Agéncia Internacional de I'Energia (AIE),
es fa una diagnosi profunda de la situacio, perd s'acaba apostant per una
millora tecnologica futura sense prendre responsabilitats presents sobre els
impactes del fort increment de la demanda de materials. En aquest sentit,
des dels moviments socials per la justicia global cal prendre consciéncia de
com s’estan mobilitzant visions i imaginaris que colonitzen el futur cap a certs
interessos, fet que n'invisibilitza d'altres que exigeixen canvis estructurals i
una rad publica més democratica. No podem oblidar que darrere d'aquestes
narratives i visions es mobilitzen grans quantitats de recursos publics per a
recerca i desenvolupament i es marginalitzen certes formes de dissidéncia
amb I'statu quo dominant.

2.4 Impactes socioambientals i en la salut

Tot el que hem exposat a la seccid 2.3 sobre I'ordre de magnitud de la demanda
de materies primeres també ho podem extrapolar als impactes i els conflictes
socioambientals. El mateix informe de I'ISF que hem analitzat abans afirma
que «caldra una nova mineria per satisfer la demanda a curt termini, i hi ha
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noves mines que ja estan en desenvolupament vinculades amb les energies
renovables per extreure cobalt, coure, liti, terres rares, niquel, etc. Si no sén ges-
tionades amb responsabilitat, tenen el potencial de generar impactes socials
i ambientals» (pag. 2 [47]).

Siintentem fer una analisi més estructural d'aquest avenc i aprofundiment
de la frontera extractiva, veiem que el model de globalitzacié actual, hereu de
les dinamiques colonials previes, distribueix de manera desigual les parts de les
cadenes internacionals de produccié. Com apunta Wallerstein a |la seva teoria
del sistema-mon [53], el desenvolupament del capitalisme al llarg de la historia
ha generat una divisio internacional del treball entre paisos i regions segons
el seu desenvolupament industrial, militar i financer. Les regions se separen
en regions centrals, periferiques i semiperifériques. Aixi doncs, trobem regions
centrals a Europa o als EUA que s'han especialitzat en indUstries i activitats
economiques amb treballadors altament especialitzats. Aquestes activitats
sén intensives en capital i donen alts i creixents rendiments economics. D'altra
banda, les regions anomenades perifériques com Ameérica Llatina o I'Africa
concentren activitats economiques intensives en ma d'obra poc qualificada
i rendiments decreixents com l'agricultura o la mineria. Altres paisos com els
BRICS (el Brasil, Russia, I'lndia, la Xina i Sud-africa) se situen en una posicié
intermedia anomenada semiperiféerica.

Figura 24. Esquema de Ueconomia politica de Uextraccioé i salut global.

Font: adaptat de [54].
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Per aquesta rad, malgrat que farem un repas d’alguns conflictes socioam-
bientals emblematics lligats a I'extraccid de minerals per als vehicles eléctrics,
no volem deixar de fer visible aquesta interrelacié entre les dinamiques inter-
nacionals, nacionals i locals. Com mostra la figura 24, les estructures macro-
economiques i financeres, 'arquitectura juridicoadministrativa global i els con-
textos historics determinen i interactuen amb les capes nacionals i locals per
facilitar I'extraccio de recursos. D'aqui se n'acaben derivant unes consequéencies
directesiindirectes, que inclouen des de malalties cardiovasculars i pérdua de
biodiversitat fins a problemes de salut mental i assassinats d'activistes [54]. Per
aquest motiu, les analisis cas a cas no poden oblidar els impactes acumulats,
la complexitat dels ecosistemes i els determinants socials. Atés que l'extraccio
de recursos ara succeeix en indrets cada cop més remots del mén habitats per
comunitats indigenes i altres comunitats marginades, analitzar temes com el
poder corporatiu o els efectes del model economic es fa necessari per a una
bona comprensié del conflicte i una avaluacioé de I'impacte [55]. Per a aquesta
seccid, analitzarem el cobalt, el niquel, el liti i les terres rares.

L'any 2020, I'Atles de Justicia Ambiental (EJAtlas) reportava més de 2.700
conflictes socioambientals arreu del mdn, dels quals més de 570 estaven re-
lacionats amb la mineria [56]. De fet, amb un 21% dels casos, la mineria repre-
senta el principal generador de conflictes socioambientals al mdén, seguit dels
conflictes associats a I'energiai el clima (17 %), la biomassa i I'Us de la terra (15 %)
i la gestio de l'aigua (14 %). Entre aquests conflictes, ja n'apareixen de relacio-
nats amb les materies primeres critiques necessaries per als vehicles eléctrics:
des de la lluita dels treballadors de la mina de cobalt de Bouazar, al Marroc
[57], que denuncien unes condicions de treball properes a I'esclavitud, fins a la
contaminacié de l'aigua i dels ecosistemes de les mineres Glencore-Katanga al
Congo [58],amb amenaces i violéncia contra activistes. Altres conflictes actuals
greus son les pluges acides i les emissions de dioxid de sofre provocades per
I'extraccio de niquel per Glencore a Zambia [59], les lluites del poble indigena
Karonsi'e Dongi contra la minera Vale, SA, a Indonésia [60], i el conflicte obert
pels recursos de liti al desert de sal d'Uyuni, a Bolivia [61], amb una forta pugna
entre 'activitat extractiva i la proteccié de I'aigua i el turisme que beneficia les
poblacions locals.
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Figura 25. Mapa EJAtlas de conflictes ambientals. Categoria «extraccié de minerals i
materials per a la construccié». Font: www.envjustice.org.
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Quadre 4. Extraccio, reserves i recursos de minerals. Factible, viable i desitjable?

La vessant més dura dels conflictes socioambientals es reflecteix en I'informe
Defensant el dema [62]. L'any 2019, 212 activistes van ser assassinats i el sector
més implicat va ser el de la mineria, amb 50 persones mortes. En podem trobar
casos a Colombia, les Filipines, el Brasil, Méxic, Hondures, Guatemala, Venecguela,
I'india, Nicaragua, Indonésia, el Congo, etc. Malauradament, aquesta no és una
situacid puntual, sind que és una dinamica que ve de lluny i que ha deixat 1.500
morts en els Ultims 15 anys, 230 del sector miner i agricola [63]. Si s'analitzen les
dades de la repressié desagregades per génere, es pot veure que un de cada 10
activistes és dona, encara que aquesta xifra amaga un altre tipus de violéncies
estructurals que pateixen diariament. Sovint, les dones assumeixen les tasques
de cura, reproduccié social i de sostenibilitat de la comunitat, i s'encarreguen
de la cura defills i persones grans, de I'alimentacid, la salut i el benestar social;
aixi mateix, sén excloses i silenciades en els processos de decisié quan arriben
els projectes extractius. En cas que accedeixin a posicions de visibilitat publica,
pateixen amenaces especifigues que van des del descredit personal sobre les
seves vides privades fins a la violéncia sexual, a més de ser estigmatitzades per
anar en contra dels rols tradicionals de génere [62].
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Cobalt

El cobalt és segurament un dels minerals més preocupants associats a la pro-
duccid de vehicles eléctrics. Tot i els casos de Glencore, a Zambia [64], i Bouazar,
al Marroc [57], el focus se centra en la Republica Democratica del Congo, que té
meés del 70 % de I'extraccié actual i el 50 % de les reserves mundials de cobalt.

La mineria de cobalt a la Republica Democratica del Congo acumula déca-
des de corrupcio, evasio fiscal i altres illegalitats per part de les grans empre-
ses mineres [65], facilitades per la pressié del Banc Mundial i el Fons Monetari
Internacional per privatitzar la indUstria minera, que anteriorment havia estat
nacionalitzada. El procés es va materialitzar en parallel a la destructiva guerra
civil (1997-2003). Empreses com Glencore se'n van beneficiar prenent el control
d’empreses nacionals a un preu molt per sota del de mercat [65].

Actualment, I'activitat de mineria de cobalt se centra en la regid de Katanga,
amb una omnipreséncia d'empreses xineses com Huayou Cobalt, Chengtun
Mining, Wanbao i CNMC [66], que exerceixen una forta pressio en els territoris.
A més, al voltant del 20% de la mineria de cobalt és informal, artesanal o de
petita escala [47]. Nombroses ONG han fet visibles les condicions de treball i
han denunciat el treball infantil, els riscos de seguretat i salut per als treballa-
dorsila connivéncia de les grans explotacions mineres, que acaben comprant
el cobalt extret a preus baixos [67].

Pressio ambiental

L'activitat minera ha comportat contaminacié de l'aigua i l'aire, i aquesta
contaminacid ha implicat la pérdua de vegetacié i ha frenat el creixement de
I'agricultura i el turisme, sectors que podrien diversificar 'economia de la regio
per reduir la dependéncia de la mineria. Les arees de mineria de cobalt a la
Republica Democratica del Congo son considerades de les més contaminades
del mon [68].

El cobalt és un nutrient essencial, i s'estima que un adult ingereix de mitjana
entre 5i 8 micrograms de cobalt associat a la vitamina B-12 [69]. No obstant
aix0, en una concentracio elevada, pot ser toxic tant per a les persones com per
als animals i plantes. La mineria, el refinament i el processament produeixen
grans quantitats de residus solids i liquids que necessiten ser gestionats per
evitar la contaminacid d'aquifers.
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Els impactes ambientals més greus venen de les fuites d'altres materials
trobats en els mateixos diposits que el cobalt, com, per exemple, el plom, el
cadmi, I'arsénic o I'urani [70]. A I'Africa, I'aire, I'aigua, els sdls i la vegetaci6 a
prop dels centres miners solen estar greument afectats per la contaminacio
de metalls toxics [71]. Pel que fa a les emissions de transformar la mateéria
primera al refinament, estan estimades entre 1,45 i 10 kg COZ/ kg cobalt [72].

Salut i condicions de treball

La mineria de cobalt és responsable de la propagacio de les malalties respira-
tories i les altes concentracions de metall a la sang de les persones que viuen
a prop de les mines. L'exposicid excessiva al cobalt (com la que es dona a les
mines) pot generar malalties cardiaques, ja que el cobalt és toxic per al muscul
cardiac. Aguesta exposicid excessiva també pot provocar un increment dels
globuls vermells (policitémia), generar insuficiencia cardiaca congestiva o bé
augmentar els nivells de sucre a la sang. D'altra banda, una ingesta excessiva
pot provocar 'augment de la glandula tiroidal o reduir la seva activitat [69].
Aixi mateix, tambeé hi ha signes de dany de 'ADN de nens que viuen a prop de
les mines i un risc més elevat de defectes congenits. La inhalacié de pols que
conté cobalt pot provocar malalties pulmonars mortals o altres problemes res-
piratoris com I'asma. L'exposicio a la pell també pot derivar en dermatitis [70].

La mineria artesanal de petita escala a la Republica Democratica del Congo
representa del 10 al 30 % del cobalt exportat pel pais. L'activitat ocupa entre
110.000 i 150.000 persones, entre les quals es troben 40.000 nens amb una
edat que pot arribar als set anys. Aquest tipus de mineria es duu a terme amb
una abséncia total d'equips de proteccio individual i de seguretat collectiva.
Els precaris tunels d'extraccio alliberen pols que conté cobalt i altres metalls,
a més de provocar accidents mortals per esfondraments. A les regions d'ex-
traccidé artesanal, s'han arribat a trobar concentracions de metalls a I'orina 10
vegades més altes que en condicions normals.

Finalment, els miners carreguen sacs de 50 kg de minerals que poden

provocar problemes fisics i musculars i un risc de lesions d'esquena i altres
lesions fisiques croniques.
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Niquel

A I'EJAtlas podem trobar 56 casos de conflictes relacionats amb la mineria de
niguel repartits pel mon. Per exemple, el projecte Fénix, a Guatemala, on les
comunitats indigenes g’eqchi fa més d'una decada que s'enfronten a I'em-
presa canadenca HudBay. Denuncien lI'esgotament dels aquifers, la perdua
de la qualitat de l'aigua i la degradacié del paisatge. L'Us d’acid sulfdric per
al lixiviat del niquel contamina els aquifers que acaben desembocant al llac
|Izabal o a I'ocea. L'empresa té dos casos judicials oberts, un al Canada i l'altre
a Guatemala, on va ser denunciada per la vidua d'lch Chaman, lider d’'una co-
munitat g'eqchi, que va ser agredit violentament i assassinat pel personal de
seguretat de HudBay [73].

També hi ha una alta concentracié de conflictes a Indonésia i, sobretot, a les
Filipines. Precisament a les Filipines trobem el cas de la mina de Pujada-Hall-
mark, a la municipalitat de Mari, provincia de Davao Oriental. La mina de niquel
i cobalt explotada per la minera anglesa BHP Billiton, junt amb altres empreses
nacionals, ha provocat la contaminacié de l'aigua i de l'aire i la pressio fisica i
psicologica a les comunitats properes. A més, hi ha un conflicte obert amb les
comunitats indigenes mandaya i manobe, perque les operacions es troben en
els seus territoris ancestrals [74].

Finalment, i amb una relacio molt directa amb les grans marques de vehicles
eléctrics, trobem el conflicte a Talnakh, a I'Artic de RUssia, on les comunitats
indigenes locals han enviat una carta oberta a Elon Musk, director general de
Tesla, perqué no s'associi amb 'empresa russa Nornickel pel seu extens historial
de conflictes socioambientals i devastacioé a I'Artic [75].

Pressié ambiental

La mineria i el refinament del niquel s’han associat a una série de problemes
ambientals derivats de la filtracio dels residus miners a les vies locals d’aigua i
de les emissions de dioxid de sofre a l'aire que han provocat pluja acida i con-
taminacié de metalls pesants, que també afecten els sistemes d'aigua.

Els impactes ambientals de la mineria de niquel depenen del tipus de mine-
ral extret (sulfhidric o lateritic) i del tipus d'extraccid (pirometalldrgia o hidro-
metalldrgia). El mineral lateritic sol trobar-se en zones d'alta concentracidé de
biodiversitat (Indonésia, les Filipines, Nova Caledonia) i el sulfhidric pot donar
lloc al drenatge acid de les mines i a altes emissions de CO,,. La pirometallurgia
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tambeé té altes emissions de CO, i la hidrometallurgia de vegades utilitza la col-
locacio de residus en aigues profundes, un procediment altament controvertit.

Pel que fa a les emissions de materies primeres al refinament, estan esti-
mades entre 5,251 10 kg CO2/ kg niquel [72].

Salut i condicions de treball

La contaminacioé de l'aire per dioxid de sulfur del refinament i la fosa del niquel
Nno nomeés causa pluja acida, sind que també afecta la salut humana quan es
respira. Les altes concentracions poden ser mortals i les baixes concentracions
causen problemes respiratorisiirritacions oculars i poden comportar malalties
respiratories com asma. Aixo afecta les poblacions locals que viuen a prop de
les mines i les plantes de refinament, perd també els treballadors si no utilitzen
correctament els equips de seguretat.

Liti

L'any 2017, tan sols tres mines situades a Australia i Xile representaven el 50 % de
I'extraccid mundial. Cinc companyies amb seu als EUA, Australia, Xile i la Xina
controlaven el 74% de la produccié mundial de liti: Aloemarle Corp., Mineral
Resources Ltd., Sociedad Quimicay Minera, Chengdu Tianqgi Industry Grp Co i
Galaxy Resources Ltd. Ara bé, els conflictes pel liti tenen una caracteristica una
mica diferent de la resta pel que fa a la distribucié geografica. Malgrat que ja
podem trobar conflictes al triangle del liti (Bolivia, 'Argentina i Xile), bona part
de les seves reserves encara no han estat explotades.

Tot i aixd, a la zona del desert de sal d'Uyuni, a la provincia de Potosi (Bolivia),
el Govern bolivia manté el seu interés per generar la infraestructura necessaria
per a I'extraccio de liti. La seva intencid és posicionar-se en el mercat inter-
nacional involucrant empreses estrangeres. La pugna local i departamental
resideix en el xoc entre el model extractiu, els recursos hidrics i el turisme. Les
economies locals es nodreixen de I'atractiu turistic del desert de sal, el més
gran del mdén i un paisatge Unic que atreu milers de turistes cada any. El de-
sert de sal es troba a 3.600 m d'altitud i és ric en liti, bor, potassi, manganes,
carbonats i sulfats de sod..

De la mateixa manera, hi ha conflictes similars a la salina d’Atacama, entre
Xile i I'Argentina [76, 77].
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Pressié ambiental

Una de les preocupacions ambientals més recurrents en I'extraccio de liti de
salmorra és I'alt consum d'aigua en zones amb l'elevat estrés hidric com el nord
de I'Argentinai Xile. El consum pot anar de 150 a 1.000 m3 per tona. Tambég, les
fuites i els vessaments de quimics toxics utilitzats en el processament del liti
han tingut impactes a Australia, els EUA i la Xina [78].

Siensfixem en les emissions des de I'extraccio fins al refinament del metall,
el liti de salmorra emet una mitjana de 2 kg COZ/ kg liti, tot i que de vegades
s'escalfa per augmentar I'evaporacio i accelerar el procés. Aixdo també comporta
un augment de les emissions. Pel que fa al liti de roca, les emissions sén d'uns
27 kg CO, / kg liti [40].

Salut i condicions de treball

Les fuites de quimics toxics poden tenir efectes adversos per als humans, pero
el risc es considera baix. La toxicitat del mateix liti no es considera alta, perd
I'exposicid cronica que derivi en una acumulacio de liti en el cos huma pot
causar efectes adversos en la salut [79].

'extraccio de liti de salmorra és una mineria menys intensiva en treball que
la del liti de roca. Aquesta forma d’'extraccio té menys exposicio a la pols, a la
caiguda de roques i als riscos dels explosius. Ara bé, en la construccid de les
piscines d'evaporacio a la intempérie, els treballadors han de cobrir-se integra-
ment per protegir-se dels raigs ultraviolats que poden causar greus cremades
en questié d'hores.

Pel que fa a I'extraccio de liti de roca, es duu a terme principalment a Aus-
tralia i té uns riscos semblants a les explotacions mineres d’'altres metalls.

Terres rares

La Xina extreu i processa la gran majoria de terres rares al mén per produir
teléfons, tauletes, pantalles planes, discs durs o cotxes eléctrics. A la Xina tro-
bem la mina de terres rares més gran del mon: Bayan Obo, a Baotou, dins
de la regié nordica de la Mongodlia Interior. Bayan Obo és un districte miner
autoproclamat com «la llar de les terres rares». Del territori miner, explotat per
tres empreses xineses —Inner Mongolia Baotou Steel Union Co., Inner Mongolia
Baotou Steel Rare-Earth Hi-Tech Co. i Baogang Group, Baotou Iron and Steel—,
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es van extreure l'any 2019 el 45% de totes les terres rares del moén. 'empresa
Baogang, per exemple, ha estat acusada d’abocar elements radioactius a l'ai-
re, 'aigua i el sol dels voltants de Baotou. Aixo ha fet que es disparin les morts
per cancer a la zona i ha expulsat una gran quantitat d'agricultors i ramaders
de la zona, que han perdut el seu bestiar i |la fertilitat de |la seva terra [78, 79].

Els habitants locals parlen d'una contaminacié massiva de sols i aigua, aixi
com de la intoxicacio d'animals i humans. Aquestes denuncies estan corrobo-
rades per una extensa literatura acadeémica que parla de I'exposicié a metalls
pesants, fluor i arsenic resultat de decades d'exploracié minera [82]. Bayan Obo
és considerada una de les zones més contaminades del mon per la mineria
industrial, el processament, la transformacio i la manufactura [83].

Pressié ambiental

El problema principal de les terres rares és la seva dispersié. En general, es
troben en baixa concentracio a lI'escorca terrestre. A meés, aquests diposits
estan associats a altes concentracions d'elements radioactius com l'urani o
el tori, que requereixen un tractament i I'eliminacidé per separat. La mineria
de terres rares es caracteritza per un alt nivell de consum d’aigua, d’'energia
i de quimics [84]. L'extraccio i el refinament de terres rares genera una gran
quantitat de residus toxics i radioactius. S'estima que per cada tona de terres
rares es generen uns 10.000 m3 de gas residual contaminant amb altres con-
centracions de pols, acid fluorhidric, dioxid de sofre i acid sulfuric; 75 t d'aigUes
acides residuals amb metalls pesants i carcindgens, i al voltant d'una tona de
material radioactiu amb elements com urani o tori [30].

Pel que fa a les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle, I'acid clorhidric
suma el 38 % de les emissions en el processament; I'Us de vapor, el 32%, i I'elec-
tricitat, un 12%. Ara bé, per a tota l'activitat extractiva, el 51% de les emissions
es deriven de la utilitzacio de diverses formes d’energia (diesel, vapor, fueloil i
electricitat) [85].

Salut i condicions de treball

Segons un informe de I’Agencia de Proteccié del Medi Ambient dels Estats
Units (EPA), els treballadors i les persones que hi viuen a prop poden tenir
afectacions a la salut per la inhalacio de pols fina, per ingestid o per contacte
dermic amb la pols contaminant de les piles demmagatzematge i de transport
del mineral. Aquesta pols pot ser irritant, toxica i fins i tot cancerigena [86].
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L'exemple més punyent el trobem a Bayan Obo, a la Mongdlia Interior (Xina),
on hi ha la mina més gran del mon. L'explotaciéo dona feina a prop de 7.000
treballadors, dels quals uns 3.000 estan exposats al tori que conté pols a l'ai-
re. Tambeé es troben concentracions elevades de tord a l'aire. L'exposicio a la
radiacié gamma nomeés és significativa a les zones mineres. El nivell general
d’'exposicid gamma externa és moderat en totes les zones de treball de la mina.
Es calcula que els treballadors implicats en la mineria, inclos el transport per
camions del mineral, reben una dosi de radiacié d’aproximadament 1 mSv/any®
0 Mmés, mentre que per als treballadors dels llocs d'apilament la dosi estimada
és de 0,7 mSv/any [87].

2.5 E-waste

Els residus electronics també formen part de la conflictologia socioambiental
relacionada amb els vehicles eléctrics. Com es comentava més amunt, tot i que
la Unid Europea és altament dependent de materials i energia per a la seva
economia, externalitza les activitats de gestid de residus electronics per una
simple analisi de cost-benefici. Com veurem més endavant, aquests conflictes
existents per I'exportacié dels residus electronics es poden incrementar pel
reciclatge dels materials dels vehicles eléctrics i les seves matéries critiques.

Figura 26. Ratios de reciclatge a escala mundial [30].
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SEl sievert (Sv) és la unitat que mesura la dosi de radiacié. En proteccié radiologica és més frequUent parlar de
la mil-lésima part d’aquesta unitat, mil-lisievert (mSv). El limit de dosi efectiva per al public és d'1 mSv/any.
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La figura 26 mostra que les actuals ratios de reciclatge d'alguns dels mate-
rials necessaris per a la fabricacio dels vehicles eléctrics son certament baixes.
El cas del liti és el més punyent, ja que nomeés es recicla un 15% de l'extret.

En I'ambit internacional, és bastant conegut el paper de la Xina com a gran
recicladora de materials electronics. Tenim I'exemple de Guiyu, a la provincia de
Guangdong, considerat el centre de reciclatge informal d'electronica més gran
del mon [88]. El sector del reciclatge dona feina a unes 100.000 persones i es
poden reciclar unes 15.000 t en un dia [89]. Ara bé, els residents s6n coneguts
per tenir els indexs de plom i dioxines a la sang més alts del mon. Aquests in-
dexs s'incrementen encara més en dones embarassades i els seus nadons [90].

Un informe recent de Greenpeace Asia Oriental assegura que el valor dels
metalls reciclats ascendira a 23.800 milions de dolars el 2030. També afirma
que la «mineria urbana», la mineria de reciclatge i recuperacio, tindra costos
meés economics que la mineria de mineral verge.

D'altra banda, a Ghana, al voltant de 200.000 families viuen tractant resi-
dus electronics importats d'arreu del mon, els quals s'estima que representen
entre el 25% i el 60% del total mundial. El marge del percentatge depén de
I'estatus formal o informal dels importadors, que negocien amb fabriques
i distribuidores. L'any 2009, 280.000 t d'e-waste van entrar al pais de l'oest
africa i nomeés un 1% van ser processades amb infraestructures i procediments
formals. De fet, I'area d'’Agbogbloshie de la capital, Accra, s'ha fet famosa per
ser un dels assentaments informals més contaminats del mon convertit en un
abocador d'e-waste [91]. Les persones gque viuen del reciclatge i la recupera-
cido de materials tenen una exposicidé constant als metalls pesants i accidents
laborals derivats de les precaries condicions en queé treballen. També estan
sotmeses a la contaminacio de l'aire, dels sols i al desbordament dels diposits
de residus. No obstant aixd, molts cops és I'Unica alternativa que tenen per
poder viure de la seva feina.

2.6 Mineria domestica

L'alta concentracio geografica d’algunes matéries primeres critiques, junta-
ment amb les tensions comercials del context comercial global [92] i la depen-
déencia estructural europea d'aquests minerals per al teixit industrial i energétic,
ha provocat que la UE hagi girat la mirada cap a la mineria doméstica com una
solucid viable. De fet, la comunicacié de la Comissié Europea del 3 de setembre
de 2020, «Resiliencia de les mateéries primeres fonamentals: tracant el cami
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cap a un grau més alt de seguretat i sostenibilitat», diu literalment: «Tenint en
compte que la demanda de materies primeres fonamentals creix, les materies
primeres primaries continuaran exercint un paper crucial. Perquée la UE incre-
menti la seva resiliencia i desenvolupi una autonomia estratégica oberta, és
essencial aprofitar millor el potencial intern que ofereix Europa» (pag. 12, [35]).

Figura 27. Mines d’extraccié de matéries primeres per bateries, fabriques de bateries

i mines de carbé [93].
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El document reflecteix de manera destacada materies primeres que hem
analitzat en aquest estudi com el liti, el niquel, el cobalt, el grafit i el manga-
nes. Basicament, el text explica que les zones tradicionalment mineres, moltes
amb mineria de carbg, son les que posseeixen els recursos per a les bateries.
Proposa, doncs, que diverses d'agquestes regions es dediquin a aquesta nova
activitat amb I'ajuda dels fons del Mecanisme per una Transicié Justa [94] o
I'InvestEU [95].

Aquesta revitalitzacié de la mineria domeéstica va acompanyada d'un seguit
d’'accions que cerquen superar la «falta d'inversié en I'exploracid i la mineria,
els procediments diversos i dilatats en el temps per a I'obtencié de permisos
o els baixos nivells d'acceptacid per part del public» (pag. 12, [35]). Per aquest
motiu, I'any 2017 es va crear I'Alianca Europea de Bateries, un ens que barreja
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interessos publics i privats, on participen la Comissié Europea, els estats mem-
bres, la industria i la comunitat cientifica. D'altra banda, el Banc Europeu d'In-
versions va incloure en els criteris d'elegibilitat projectes relacionats amb les
materies primeres critiques. Aixi mateix, la Confederacié Europea de Recursos
Minerals (EUMICON, segons la sigla en anglés) demana a la UE que la industria
extractiva de mateéeries primeres es percebi com una sunrise industry.®* Com a
part de la diagnosi, s’Than impulsat projectes com MIREU,” financat per la UE,
per coneixer les percepcions dels europeus respecte a la mineria. La Comissio
Europea té la intencié d'augmentar la seva capacitat de sistematitzar i ampliar
la informacid disponible sobre reserves de matéries primeres critiques dins de
les seves fronteres. La utilitzacio de noves tecnologies com els satellits de nova
generacio Copernicus podria millorar les dades existents [96].

Aix0O crea nous conflictes extractius i n'agreuja d'antics. Ja tenim exemples
com el de Sakatti Mine, a Lapland (Finlandia), on es vol iniciar I'extraccié de
cobalt entre el 2026 i el 2028 en una area natural protegida [97]. També tenim
el cas de Ronnbacken Nickel Mine, a Vasterbotten (Suécia), on hi ha un conflicte
obert entre l'interes estatal d'explotar el niquel i el cobalt per 'empresa Nickel
Mountain AB i la ubicacid de la mina en territori tradicional dels indigenes sami
[98]. A I'Estat espanyol també trobem la proposta d'una mina a cel obert de
litia 800 m del nucli urba de Caceres, amb les empreses Valoriza Mineria (filial
de Sacyr, SA) i Plymouth Minerals Ltd. La poblacié local s’ha organitzat per re-
butjar el projecte pels impactes ambientals negatius i el perill de desarticular
una economia local basada en conreus d’'horta, oliveres, ametllers, ramaderia,
apicultura i produccio de llenya [99]. També a I'Estat espanyol, els projectes
miners estan apareixent amb forga [32].

Tant la geopolitica com el mercat internacional acabaran determinant en
qué queda aquesta aposta. Ara bé, sembla evident que la pressio per la mineria
domeéstica, igual que la internacional, anira en augment en els anys vinents.

2.7 Cadenes globals de subministrament

Les mateéries primeres s'extreuen, pero cal refinar-les i processar-les per fer-ne
us en la manufactura dels productes finals. AQui és on intervenen les cadenes
globals de subministrament, que connecten els punts d'extraccio, refinament,
manufactura, consum final, reciclatge, apilament o abocador.

®Una sunrise industry és una industria que és nova o relativament nova i té expectatives de créixer i ser
important en el futur.

’Mining and Metallurgy Regions of EU, www.mireu.eu.
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Figura 28. Extraccié i processament dels combustibles fossils i de matéries primeres

seleccionades per paisos per a Uany 2019 [38].
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L'informe sobre materials critics de I'AlE assenyala que la produccidi el pro-
cessament de molts dels minerals requerits per a |la fabricaci¢ del cotxe eléctric
i altres tecnologies associades a la transicio energética estan més concentrats
geograficament que els del petroli o el gas natural (vegeu la figura 28). Tot i que
I'extraccid té diversitat de lideratges internacionals (Xile, Indoneésia, RD Congo,
la Xina i Australia), el processament té una omnipresencia de la Xina. Una altra
questidé que cal destacar és el fet que, si bé els EUA (junt amb Arabia Saudita
i RUssia) tenen un domini important sobre I'extraccio i el processament de
petroli i gas natural, aquest domini no és tal en el cas dels principals minerals
associats a la transicio energéetica cap a les renovables.

En les etapes de la cadena global de subministrament, la Unid Europea
apareix, sobretot, com a consumidora final d'energies renovables, malgrat que
alguns paisos europeus com Alemanya o Espanya sén fabricants de panells
solars, turbines edliques i alguns dels seus components. D'altra banda, la Xina
té un paper important en la cadena de subministrament de les tecnologies
renovables (processament i fabricacid) i és un dels principals consumidors
mundials en tots els productes analitzats.
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Figura 29. Mapa global de la cadena de subministrament de les bateries d’i6-liti [47].
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A la figura 29 podem veure que la cadena de subministrament de les ba-
teries d'i6-liti té una extraccié majoritaria al sud global i una concentracié en
el processament i la manufactura a la Xina (50 %), Corea (20%), el Japd (20 %)
i, a distancia, els EUA (8%). La Unid Europea torna a quedar fora d'aquestes
relacions.

Sirecollim aguesta informacioé i hi afegim l'increment de I'extraccié primaria,
el processament i la manufactura, també podrem advertir que, amb aquesta
logica, caldra augmentar els corredors d'infraestructures a escala global. En
aquest punt ens trobem amb dos projectes antagonics. D'una banda, la iniciati-
va de la nova ruta de la seda (Belt & Road), liderada per la Xina [100], i, de I'altra,
el Build Back Better World (B3W), liderat pels EUA a través de I'administracio
Biden i que té el suport del G7 com a resposta estratégica a la primera iniciativa.

La iniciativa de la nova ruta de la seda pretén millorar la connectivitat i la
cooperacid a escala transcontinental. De fet, és la iniciativa més ambiciosa
mMai presentada en la historia de la humanitat. La pretensio xinesa és reeditar
una ruta de la seda del segle XXI, amb una ruta terrestre i una altra maritima,
a través d'un geganti pla d'infraestructures que comportaria inversions en
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practicament 70 paisos. El pla inclou carreteres, linies ferroviaries, grans tunels,
ports, aeroports, hidroeléctriques i gratacels, entre altres, i vol mobilitzar de
partida prop de 0,6 bilions de dolars a través de I'’Asian Infrastructure Invest-
ment Bank (AlIB) [101].

El B3W cerca neutralitzar 'augment de I'hnegemonia xinesa al mén que
significaria un pla com el de la nova ruta de la seda. Per aixo, el B3W vol as-
segurar que els paisos d'ingressos mitjans i baixos puguin assolir la seva gran
necessitat d'infraestructures que s’han fet més presents durant la pandéemia.
Pretén mobilitzar 40 bilions de dolars en infraestructures [102]. A diferéncia
del B&R, el B3W esmenta de manera destacada l'area d'atencid al clima, a més
de la seguretat sanitaria, la tecnologia digital i I'equitat i igualtat de genere.

Ambdods plans tenen molt de posicionament geoestrategic global i un
dels seus components importants és, precisament, tenir 'hegemonia de les
cadenes globals de subministrament, en les seves diferents etapes, per a la
fabricacié de vehicles eléctrics i energies renovables.

Els mercats dels minerals critics en conflicte

L'elevada demanda de les matéries primeres necessaries per a la fabricacio
de vehicles electrics i, més en general, per a les tecnologies netes fa que els
seus preus siguin alts i tinguin una volatilitat més elevada. El London Metal
Exchange (www.lme.com), el mercat més important de materies primeres del
mon, reflectia, a finals de juliol del 2022, un preu de 50.460 dolars per tona de
cobalt, de 70.382 dolars per tona de liti i de 23.579 dolars per tona de niquel. El
cobalt va assolir un dels seus records historics a principis d’abril del 2022, perd
una frenada de la demanda xinesa ha fet caure els preus [103]. El liti, en canvi,
marca preus historics i s’Tha multiplicat per 12 respecte a principis del 2020.
Finalment, el preu del niquel també escala i s’ha doblat des del 2020.

Aqguesta tendéencia general de preus a I'alca ha obert el debat de si som en
un nou boom de les materies primeres. A principis dels 2000, els preus inter-
nacionals de les mateéries primeres i els béns de consum, que cada cop eren
més demandats pels paisos centrals i les poténcies emergents, van arribar a
xifres récord que es van mantenir durant uns quants anys. Es possible que ara
Mmateix ens trobem en una situacié semblant, en un nou supercicle econdmic
de les mateéries primeres, un periode de temps en qué una forta produccid se
sosté gracies al creixement robust de la demanda de productes i serveis. En
tenim exemples historics en la industrialitzacié dels EUA a finals del segle XIX,
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en la reconstruccié d'Europa i el Japd després de la Segona Guerra Mundial o,
més recentment, en el reposicionament de la Xina com a maxim exportador
mundial de manufactures [104].

El debat sobre si estem en un nou supercicle continua viu entre els eco-
nomistes. De tota manera, el cert és que en aquest context les big four de la
mineria mundial —Anglo American (Regne Unit), BHP (Australia), Glencore
(Suissa) i Rio Tinto (Regne Unit i Australia)— acaparen l'interés dels inversors
internacionals, perquée consideren que les grans empreses de mineria son
actors centrals de la transicio verda.

n



PART 2

3. Fonaments i visions critiques per passar a lI'accié
ﬁ

Després de veure els riscos i les incerteses que cal considerar quan parlem de
politiques sobre el vehicle eléctric, en aquesta part de I'informe fonamentarem
i desenvoluparem principis i instruments d'accié per fer-hi front. En aquest
sentit, hem considerat oportuU descriure certs marcs critics que acostumen a
ser marginats per les visions i les estratégies hegemoniques. Aquests marcs
sén el de la justicia global, la sostenibilitat orientada a sistemes, el postcreixe-
ment i 'economia de les cures.

3.1 La justicia global i la coheréncia de politiques

El paradigma de la justicia global neix com una visid internacionalista que
reconeix el plurivers de cosmovisions sobre qué significa viure dignament,
alhora que reconeix les interferencies estructuralment negatives i opressores
entre classes, géneres, societats i territoris a escala global. En aquest sentit, fa
una critica a les visions lineals del desenvolupament i assenyala que I'economia
global vincula les condicions de vi da de persones que viuen a grans distan-
cies i de manera molt desigual. Aquestes relacions son hereves de les relacions
colonials i prenen la forma de neocolonialisme a través del control economic
neoliberal de nacions i multinacionals sobre els territoris menys mercantilitzats,
generant desigualtat i empobriment de manera sistémica. Aquest paradigma
representa una presa de conscieéncia en la ciutadania global i una superacié de
les visions de cooperacio tradicionals (siguin agquestes visions assistencialistes
o tecnodesenvolupistes) que ignoren les causes estructurals que generen les
desigualtats o I'existéncia de diferents formes d'entendre la dignitat huma-
Nna i les aspiracions dels pobles (com, per exemple, el sumak kawsay andi o
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'ubuntu sud-africa) [103, 104]. En aquest sentit, es passa a posar el focus en
les interferéncies negatives entre paisos i territoris (anticooperacio [107]), les
quals tenen més importancia a I’'hora d'explicar les causes estructurals de la
desigualtat i 'empobriment sistémics de certs territoris [11, 106, 107]. La cons-
cieéncia social esdevé global, tot i que l'accio es concreta en el dia a dia local a
través del famds lema «pensa globalment, actua localment».

La Lafede.cat — Organitzacions per a la Justicia Global defineix el concepte
justicia global a través d'un objectiu comu dels moviments socials alternatius
i organitzacions per a la transformacio social. AQuest concepte el sintetitzen
com l'objectiu de transformar «les relacions de poder que generen desigualtats
arreu, mitjancant —entre altres— la redistribucioé dels béns i 'educacio per a
una ciutadania global». D'altra banda, es caracteritza la justicia global amb
una voluntat i una necessitat de coordinar lluites que s'interrelacionen i se
sumen entre si. A tall d'exemple, la causa pacifista requereix tenir en compte
les quUestions de sostenibilitat ambiental o de lluita pels drets humans per
poder avancar, i viceversa.

Com hem vist abans, les pressions i els impactes socioambientals associats
al cotxe eléctric sobrepassen les fronteres dels estats i requereixen nous Mmo-
dels de governanca i analisi. Seguint el principi de «pensa globalment i actua
localment» del paradigma de la justicia global, el plantejament de l'accié de
I'informe parteix del treball de Medicus Mundi Mediterrania en el context de
la campanya OR+ JUST, en la qual se cerqgquen mecanismes que garanteixin
que el consum de productes i serveis a casa nostra no fomenti interferéncies
d'anticooperacio a paisos tercers, amb un focus especial en la mineria. En
aquest context, I'estudi busca no només identificar les principals tensions
amb aspectes clau del vehicle eléctric, sind també identificar i desplegar me-
canismes d’accid que s'alinein amb els principis i els objectius de la justicia
global, alguns dels quals estan plantejats al Pla director de cooperacio per a
la justicia global de Barcelona 2018-2021, que prendrem com a marc local de
referéncia per treballar sinérgicament amb I’'Administracio. En agquest sentit,
cal considerar externalitats i interdependéncies transnacionals del model de
vida local, proposar eines de governanca participatives que permetin millorar la
coheréncia en la gestio dels béns i els serveis publics dels quals és responsable
directe 'Ajuntament, identificar aspectes clau dels procediments concrets que
estan dificultant els canvis estructurals i aportar elements clau per debatre en
espais municipals i de relacions internacionals (xarxes de ciutats) que permetin
defensar 'interés public respecte del privat.
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Amb l'objectiu d'analitzar les aportacions d’'una politica concreta des d’'una
visio de justicia global, cal considerar les tensions existents entre diversos
aspectes:

- Conflictes a escala temporal: intensificar la produccié d’'un bé a curt
termini pot resoldre un problema d'escassetat a curt termini, perdo amb
el temps pot ser que el recurs s'esgoti si s'esta sobreexplotant (bancs de
pesca, boscos, aquifers, etc.). Aquest mateix principi guia una de les pri-
meres definicions del concepte de sostenibilitat: satisfer les necessitats
de les generacions presents sense comprometre les necessitats de les
generacions futures.

- Conflictes a escala espacial: la industrialitzacié pot causar contamina-
Cio, afectar la salut de les persones que hi treballen i impactar negativa-
ment sobre el medi ambient local, pero alhora pot generar riquesa que
serveixi per desenvolupar la infraestructura sanitaria basica per a tota la
poblacio. Aquest principi es fonamenta en la justicia entre territoris i s'em-
branca en les questions politiques de desigualtat territorial camp-ciutat
o centre-periferia. Les desigualtats s'accentuen amb la mercantilitzacié
desigual de I'economia i el desenvolupament d'infraestructures tecno-
industrials. A més, es normalitzen a través de la generacié de mercats
globals i tractats de lliure comerc que fomenten la divisio internacional
del treball. Com hem discutit anteriorment, aquestes desigualtats tenen
un origen fortament marcat pel colonialisme. Institucions com els es-
tats tenen un paper clau en la redistribucié dels beneficis obtinguts per
aquesta divisio del treball que mitigui les desigualtats generades. Tot i
aix0, a escala internacional encara no hi ha institucions que facin aquest
paper redistributiu.

D'altra banda, per analitzar la coheréncia d'una politica concreta, cal con-
siderar la coheréencia entre sectors, territoris, intervencions de governanca,
nivells (de local a internacional) o bé d'implementacié. AQuesta coheréncia va
des de l'objectiu politic en si (les finalitats entre si) fins a com es dissenyen i es
desenvolupen aquestes finalitats (coheréncia entre finalitats i mitjans).

3.2 Sostenibilitat orientada a objectes o sistemes, sostenibilitat forta o feble?
La majoria de politiques de sostenibilitat cerquen maximitzar el rendiment en

els processos productius o d'ds de béns o serveis per reduir els seus impactes
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ambientals. En agquests casos, parlem de sostenibilitat orientada a objectes i
d’eficiéncia, ja que son els objectes (0 maquinaria) per mitja de millores tecno-
logiques relatives els que suposadament permeten reduir els impactes ambi-
entals. Aquesta narrativa politica acostuma a anar acompanyada de la paraula
estalvi. No obstant aix0, el concepte d'estalvi acaba redundant en la mateixa
idea de reduir els consums relatius sense questionar els absoluts. De fet, un
estalvi en una activitat pot generar un augment en una altra o incentivar-ne
de noves. Per exemple, fer-se vegetaria pot reduir els impactes de I'alimentacio
i, alhora, generar estalvis que s'inverteixen a viatjar més sovint en avid. Aquest
fenomen és conegut com la paradoxa de Jevons, la qual indica que augmentar
els rendiments parcials (I'eficiencia) no nomeés no redueix el consum total dels
recursos, sindé que, a Mes, els augmenta.

Alternativament, trobem la sostenibilitat orientada a sistemes i practiques
socials, la qual aporta una visio holistica en que les millores parcials no im-
pliguen millores absolutes de manera directa, a causa dels efectes d'escala.
En aquest sentit, la sostenibilitat orientada a sistemes estudia les practiques
socials i el metabolisme social a diferents escales. Es a dir, quin és el patré d'ds
de materials i energia (aixi com de produccidé de residus i emissions) en refe-
réncia a les activitats concretes que fa una poblacio caracteritzades per temps
d’activitat humana, espai i maquinaria utilitzats. Els estudis de metabolisme
social permeten analitzar els conflictes temporals i espacials, com també la
coheréncia en les reduccions en valors relatius i absoluts. Per tant, més que
el rendiment energetic del vehicle (tipic d'una politica de sostenibilitat ori-
entada a objectes), la sostenibilitat orientada a sistemes es focalitzaria en les
practiques d’Us i les seves relacions amb els patrons d'Us totals: mirar quant de
temps estan aturats els vehicles (més del 97 % del temps [110]) o quin és el seu
nivell d'ocupacié mitja (1,2 persones per vehicle [111]) i com aixo interrelaciona
els requisits ambientals de tot el sistema.

D'altra banda, trobem una altra distincid entre formes d'entendre la sosteni-
bilitat proposada per Herman Daly: |a forta i la feble. La sostenibilitat forta sosté
que els béns ambientals no son totalment reemplacables per coneixement
i tecnologia, mentre que la sostenibilitat feble planteja que tots els recursos
son substituibles i el problema és la manca de mercats (per exemple, mercats
d’emissions per resoldre el canvi climatic) o I'existéencia de mercats imperfectes
(per exemple, les intervencions dels estats que generen la manca de com-
petéencia entre empreses), que fa que no hi hagi senyals de mercat perque
els inversors i els empresaris inverteixin a desenvolupar més tecnologies que
permetin resoldre aquests problemes. Novament, es planteja el problema de
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'escassetat de recursos de manera relativa, ja que si es reconeix una escassetat
absoluta es reconeixeria també que és la politica la que decideix per si sola qui
té accés i qui no al mercat: els individus no tenen opcid d'escollir, perque els
béns no sén substituibles. Igual que el paradigma de la justicia global, els para-
digmes de sostenibilitat forta coincideixen a reconéixer la incommensurabilitat
de valors. Aquesta és una diferencia clau de I'economia ecoldgica respecte a
'economia convencional i hegemonica actual. En el pla més tecnic, I'econo-
mia ecologica es diferencia de I'economia neoclassica en el fet d'apuntar que
els problemes econdmics no es limiten a la produccid i la distribucid de béns,
sind que també hi influeix la grandaria de I'economia, i com aixo és un factor
clau per discutir les pressions ambientals i reconeixer un dels pilars clau dels
problemes de sostenibilitat.

A la taula 2 podem trobar un resum de les diferéncies més importants entre

aquestes diferents concepcions sobre la sostenibilitat i com es complementen
entre si:

Taula 2. Trets més rellevants de la sostenibilitat feble i orientada a objectes contra

la sostenibilitat forta i orientada a sistemes

Sostenibilitat feble Sostenibilitat forta

» Els béns i els serveis naturals requerits per
I'economia (capital natural) es poden substituir
per coneixement (capital huma).

» Els béns i els serveis naturals requerits per
I'economia (capital natural) sén complementaris,
perd no intercanviables per coneixement
(capital huma).

Sostenibilitat orientada a objectes (SOO)

Sostenibilitat orientada a sistemes (SOS)

» Visié reduccionista, una millora local es
tradueix directament en una millora global.

» Discursos i politiques orientats a maximitzar
rendiments (eficiencia energética) o
certificacions (productes ecoldgics o produits
sota certs criteris).

» Una politica de mobilitat centrada en el cotxe
electric n’és un exemple clar, ja que és l'objecte
i la seva millora relativa el que produeix la
sostenibilitat.

» Visid holistica, una millora local no implica una
millora global. El tot és més que la suma de les
parts, a causa d'efectes d'escala que permeten el
desplagament dels problemes.

» L'adaptacio als limits ambientals s'aconsegueix
reduint les pressions absolutes, no relatives. Aixo
implica parlar de limits (suficiéncia i minims
socials) i qUestionar I'excés de consum, la
desigualtat social i els processos de distribucié
dels béns i els costos.

pressions absolutes, no relatives.

Les politiques de sostenibilitat orientades a objectes (SOO) es consideren contraproduents, ja que
acceleren els processos de destruccid creativa i no tenen en compte els problemes de I'excés de con-
sum, la paradoxa de Jevons o la desigualtat. En aquest sentit, tendeixen a desplacar els problemes
i generen greus incoherencies entre politiques. L'eficiencia i les certificacions sén necessaries, pero
no suficients, per garantir la sostenibilitat. L'adaptacid als limits ambientals s'aconsegueix reduint les
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A partir d'aquest marc tedric podem veure que una tecnologia pot ser molt
respectuosa amb el medi ambient a petita escala, perd nomeés escalable fins a
un cert valor, a partir del qual es fa inviable, a causa de les limitacions d’'alguns
recursos naturals o simplement pergue, si tothom en gaudeix, esdevenen
inoperatives, atés que generen problemes d'escala insalvables (per exemple,
el cotxe privat). De fet, un vehicle molt eficient es pot convertir en el principal
generador d’emissions, per rad de la seva popularitat (venda de molts vehicles
petits), mentre que els vehicles de més cilindrada i més emissors per quilo-
metre poden acabar tenint menors emissions absolutes, ja que no n'hi ha
gaires unitats. Com veiem, els factors tecnologics s'interrelacionen de manera
complexa amb les practiques socials i les necessitats que cobreixen, cosa que
fa que centrar-se exclusivament en un aspecte o un altre sigui insuficient en
parlar de sostenibilitat. No obstant aix0, aquest tipus de plantejaments parci-
als son caracteristics del capitalisme verd, el qual planteja que els problemes
de sostenibilitat es poden resoldre simplement amb solucions incrementals,
com ara nous models de negoci o millores legislatives sobre processos inde-
pendentment de la grandaria de I'economia, el seu creixement constant i les
interconnexions globals de I'economia.

3.3 Postcreixement i economia de les cures: superant el paradigma del
creixement

La publicacié de Primavera Silenciosa [112] de Rachel Carson, el 1962, sobre els
efectes perjudicials dels pesticides en el medi ambient i la salut de les persones
va representar el despertar social sobre els impactes ambientals de I'agricultura
industrial. Una década després, arribaria la primera edicio de I'informe sobre
els Limits al creixement [113], liderat per Donella Meadows, que advertia que,
si la poblacid, la industrialitzacid, la contaminacio, la produccié d’aliments i
I'explotacio de recursos naturals seguien la mateixa tendéncia, s'arribaria als
limits absoluts de creixement al planeta Terra durant el segle XXI. Durant les
décades posteriors s’ha anat questionant cada cop més la viabilitat del model
de creixement capitalista, i com la contaminacio ambiental associada impac-
ta de manera especialment greu sobre les classes socials més desfavorides i
compromet greument les condicions de vida de les generacions futures. Neix
el problema de la sostenibilitat com a questio politica de primer ordre i es quUes-
tiona la idea de creixement com a desitjable i com a objectiu per aconseguir
el benestar de les societats.

En aquest context, les visions de postcreixement i decreixement comencen
a popularitzar-se i assenyalen que, si es vol afrontar d'una manera adequada
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els problemes de sostenibilitat, cal qUestionar el sobreconsum, l'opuléncia, la
desigualtat i les causes estructurals que hi ha al darrere. Algunes d’'aquestes
causes coincideixen amb critiques marxistes al sistema capitalista, com 'acu-
mulacié de capital basada en la despossessio i la contaminacid [114]. Altres
critiques des de I'economia ecologica assenyalen la manca de valoritzacio i
proteccio de béns i serveis ambientals per part dels preus i les institucions de
mercat, cosa que fa que la innovacid s'orienti a 'obsolescéncia i que les prac-
tiques de reparacio hagin anat desapareixent, ja que és meés car reparar un
producte que adquirir-ne un de nou.

Des de I'economia feminista s'apunta que tots els treballs de cura i crian-
ca de les persones que es duen a terme en l'esfera domestica i que no estan
mercantilitzats sén totalment ignorats per les comptabilitats econdmiques
convencionals. Especialment illustratiu és 'exemple exposat per Nancy Folbre,
en criticar la miopia de considerar que dues llars amb els mateixos ingressos
tenen el mateix nivell de vida. Folbre subratlla que el nivell de vida d'una pa-
rella en qué una persona cobra 40.000 euros anuals i I'altra treballa a casa és
molt més alt que el d'una parella en la qual tots dos membres guanyen 20.000
euros anuals cadascun i han de pagar algu perqué s'encarregui de netejar la
llar, rentar la roba, cuinar, criar els fills o cuidar persones dependents.

Des de l'economia ecoldgica, I'escola del metabolisme de les societats en
particular indica que els sistemes socioecologics actuals tendeixen a una ac-
celeracioé constant en 'augment de la poténcia installada i a una reduccio en
el seu temps d'Us, i fa que la velocitat i la magnitud en qué es transformen
materials i energia en residus i emissions no parin d'augmentar. En una linia
semblant, trobem un fenomen que el filosof i critic de la modernitat Harmut
Rosa ha descrit com l'acceleracio social [115]. Aquest fenomen parteix del fet
paradoxal que l'estalvi de temps generat pel progrés técnic provoca en les per-
sones una sensacié de manca de temps i buidor. Segons Rosa, aixo s'origina per-
que el ventall de vivencies possibles ha arribat a ser tan gran que les persones
senten que acabaran la seva vida sense haver pogut gaudir-ne d'una manera
satisfactoria. En agquest sentit, I'acceleracio social no només fa que destruim el
medi ambient per no respectar les taxes de reposicid i absorcié de residus dels
ecosistemes, sind que també genera un augment de l'alineacid i I'anomia que
fa incrementar els problemes de salut mental com 'ansietat i I'estres.

Des d'aquests diferents prismes, la sostenibilitat s'aconseguiria amb un canvi
sistéemic transformacional, introduint limits a I'acumulacié del capital, amb
un tipus d'innovacid que posi el focus en les practiques socials que redueixen
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la pressidé ambiental en termes absoluts i que no necessariament ho han de
fer a escala relativa (tecnologic). Un canvi institucional pot fer augmentar el
factor d'Us dels dispositius (comypartir béns per via de serveis publics com bi-
blioteques), allargar-ne la vida util (disseny, cura i reparacio) i distribuir millor
I'accés als béns i els serveis derivats de la tecnologia i el medi natural. D'altra
banda, també caldria plantejar-se el model d'urbanisme expansiu o les formes
d'organitzacié familiar i social. La importancia de considerar el nexe entre
diferents aspectes com l'energia, els materials, els residus, I'Us de I'espai o el
temps huma requereix visions holistiques que superin el reduccionisme dels
models i les politiques imperant [116]. Aquests plantejaments quUestionen el
funcionament del motor del capitalisme: la innovacio per via de la destruccio
creativa (obsolescéncia) planteja greus problemes sobre el manteniment d'uns
serveis pUblics basats en uns ingressos derivats en gran manera de la taxacio
d’'aquestes activitats. Idees sobre com establir una economia sense creixement
han estat plantejades per autors com Herman Daly [25] o Howard T.i Elisabeth
C. Odum [26], entre altres [117].

Seguint la logica de George Lakoff sobre la importancia dels marcs mentals
a I'hora de construir noves idees i plantejaments [118], per superar l'obsessio
amb el creixement cal deixar de posar al centre el mateix concepte, és a dir,
evitar parlar de postcreixement o decreixement. En agquest sentit, Yayo Her-
rero proposa des de I'economia ecofeminista moure el focus cap a les cures
proposant una economia que cuidi les persones, les coses i el medi ambient
a partir dels principis de suficiencia, repartiment i precaucio [117, 118]. La clau,
per tant, rau a reconeixer i operacionalitzar institucionalment el fet que les
persones depenem de la natura i les unes de les altres, com diu Herrero, que
som ecodependents i interdependents.

3.4 Reflexions sobre les diferents visions i les innovacions associades
al vehicle eléctric

A la figura segUent se sintetitzen les idees principals de les visions critiques
discutides abans. En aquesta seccio, reflexionarem a partir d'aquestes visions
sobre quin tipus de politiques i accions es podrien plantejar respecte al vehicle
eléectric, la seva produccio i la mobilitat en general.

Passar de I'Us de combustibles fossils a renovables implica abaixar el ritme
de la societat i el procés economic. Aixi, el vehicle eléctric com a cotxe privat
esdeveé un luxe dificil de socialitzar per la majoria, tret que el seu Us compartit
passi a ser hegemonic i el particular sigui residual. En concret, el vehicle eléectric
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Figura 30. Missatges clau de visions critiques per orientar Uaccié politica sobre
minerals critics en conflicte associats al vehicle eléectric.

Justicia Global Sostenibilitat orientada

El foment del vehicle eléctric es a objectes o sistemes
duu a terme posant el focus en els
beneficis locals, sense considerar les seves La sostenibilitat és un problema de
externalitats socials i ambientals sobre distribucio i sobreconsum que afecta

els paisos empobrits dels quals s'extreu la
materia primera. L'increment en la demanda
d'aquests minerals genera nous conflictes

'ambient a nivell de sistemes socioecologics.
Optimitzar la produccié i Us d'un objecte pot
ser necessari perdo mai suficient per resoldre

i realimenta I'economia extractivista que els problemes de sostenibilitat. Efectes
empobreix de forma sistemica els paisos d'escala com la paradoxa de Jevons poden
del Sud global. fer augmentar I'Us de recursos

i els impactes ambientals absoluts
mentre es milloren els rendiments

. de forma relativa.
Post-creixement

i economia de les cures

Una economia de les cures post-creixen-
tista posa el focus en cuidar de les persones,
el medi ambient i les coses. Moure el focus
de l'eficiencia a la suficiencia ens permet
replantejar el model de produccio i consum.
La tecnologia ha de servir per plantejar canvis
transformatius i sistemics de la societat, i no
canvis tecnologics incrementals i parcials
per mantenir I'statu quo que s'han
demostrat espuris.

té el repte no només de canviar la tecnologia del seu motor de propulsid, sind
també d’'anar cap a unes tecnologies, institucions i practiques socials que per-
metin i facilitin 'augment del seu factor d'ds (de mitjana, un vehicle passa el
97 % del temps aparcat [110]), el seu nivell d’'ocupaciod (1,2 persones per vehicle
de mitjana [111]) i la seva durabilitat (actualment, entorn dels 14 anys al conjunt
de I'Estat espanyol). Institucionalment, aixo implicaria passar d'un model privat
i unimodal que mou de porta a porta una persona a un model publicocomu-
nitari i multimodal que es combina amb altres modes de transport i es com-
parteix amb altres persones (veure taula 3). A més, caldria incentivar i legislar
per fomentar la reparacid i allargar la durada dels vehicles sense comprometre
la seguretat de les persones, introduint millores tecnoldgiques de manera
modular, a fi de reduir al minim la necessitat de transformar nous materials.
Tot i aix0, el context d'emergéencia climatica exigeix anar més enlla d'una visié
orientada al vehicle o les seves practiques d'Us. En aquest sentit, cal reduir la
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necessitat de desplacament i replantejar el model d'urbanisme, aturant I'ex-
pansio d'urbanitzacions disperses purament residencials que impliquen una
gran dependéncia del vehicle privat i dificulten I'Us del transport publici com-
partit. Es important, perd, no confondre aquest urbanisme de xalets amb nuclis
poblacionals historics que han perdut poblacio a causa de la industrialitzacio de
I'agricultura, els quals cal reactivar econdmicament i socialment per aprofitar
la infraestructura existent. Aixi mateix, cal evitar la sobreconcentracié de ser-
veis en grans ciutats i optimitzar la seva ubicacié de manera que es redueixi el
temps d'accés en transport public. Altres plantejaments més radicals podrien
fins i tot complementar o substituir la ldgica d'accés a I'habitatge, per via del
poder de compra o drets hereditaris, en qué prendrien més pes aspectes de
proximitat al lloc de treball, a la familia o a altres llocs que impliquessin una
alta necessitat de transport per a les persones. Auest nou model permetria
replantejar de manera significativa el volum de recursos i I'extractivisme que
dificulta la justicia global, moure el focus del vehicle a les institucions que en
regulen I'Us i passar d'un paradigma centrat en el creixement a un de centrat
en les cures sobre les persones, les coses i el medi ambient. El disseny insti-
tucional per fer-ho viable no és trivial i requereix recerca, practica i voluntat
politica per poder ser desenvolupat i ajustat.

Taula 3. El vehicle eléctric més enlla de la tecnologia, exemples de canvis sistémics

Canvis associats Canvis associats

Fonaments i visions critiques per 334 a l'accio

més alta i un Us més intensiu de materials i energia. La lliure innovacio, pero,
pot ser limitada o confrontada si amenaca I'statu quo (vegeu el conflicte del
5G entre els EUA i la Xina), ja que el seu control pot ser un element clau de
poder geopolitic.

En canvi, si partim d’'una economia postcreixentista centrada en la cura del
medi ambient, les persones i les coses, cal reorientar la innovacié cap a l'in-
terés socioecologic respecte als interessos emergents del mercat capitalista.
Aquests interessos discrepen pel disseny mateix de les institucions encarre-
gades de vetllar per la regulacioé de la propietat privada, comunitaria i publica,
o la distribucid de la riquesa socialment generada, les quals no garanteixen la
igualtat d'oportunitats ni la de poder de compra. En consequéncia, els inte-
ressos emergents dels mercats capitalistes i la innovacidé sén eminentment a
curt termini i conduits pels interessos de les classes dominants (concentren
els capitals i decideixen amb el seu poder de compra i inversioé l'orientacio de
les innovacions). Altrament, és dificil d'explicar que es destinin més diners a la
recerca i la innovacio de vehicles eléctrics tipus SUV en comptes de destinar-ne
a tecnologies que permetin socialitzar els vehicles i optimitzar el seu factor d'Us
i la seva ocupacid. A la taula 4 es recullen les caracteristiques principals de la
innovacio si ens movem en un paradigma o en l'altre.

Taula 4. El paper de la innovacié en el benestar de les societats i els ecosistemes

Canvis associats als
vehicles

Canvis associats a la
intermodalitat

a la mobilitati les
necessitats

a les cadenes
de subministrament

Reduir el seu pesi
volum, augmentar el
factor d'Us i 'ocupacio
dels vehicles (menys
temps aturats, menys
necessitat de vehicles i
d'espai per aparcar-los).

Implantacié de
portabicicletes en busos,
trens i tramvies. Més
carrils i aparcaments de
bicis. Aparcaments de
cotxes a les estacions de
la periféria de les ciutats
per evitar 'entrada de
cotxes.

Reduir la necessitat
de transport amb un
urbanisme centrat en
el transport publici no
motoritzat. Teletreball,
foment del transport
comunitari per a
activitats culturals,
esportives i d'oci.
Setmana laboral de
quatre dies.

Aturar el dumping
social i ambiental: noves
regulacions nacionals

i internacionals

gue protegeixin les
comunitats locals,

els treballadors i el

medi ambient davant
dels interessos de les
multinacionals.

El paper de la innovacié en el
paradigma del creixement

El paper de la innovacié en un paradigma
postcreixement

» La innovacié permet el creixement econdmic,
gue aporta prosperitat per a tota la societat.

» La innovacié permet desacoblar el creixement
del requisit de recursos.

» El capital natural es pot substituir per
qualsevol altra forma de capital. Cal innovar per
substituir el capital natural amb coneixements,
tecnologies i altres capitals.

» Utilitzar la innovacié només per generar
dispositius nous i més potents implica un

gran malbaratament de recursos a causa de
'obsolescencia. Aquest procés té consequencies
negatives sobre les generacions futures i certes
capes socials actuals.

» Els limits planetaris no es poden superar.
Cal passar d'una innovacié basada en
'obsolescéncia i la destruccioé creativa a una
innovacié centrada en les cures, els dispositius
compartits, la durabilitat i la reparacio, que
permeti reduir el malbaratament de béns
ambientals i maximitzar-ne els beneficisi la
socialitzacié.

Pel que fa a la innovacio i el coneixement requerit, canvia depenent del
paradigma en qué ens movem. En una economia centrada en el creixement,
s'entén la innovacié com a motor de I'economia i com a factor clau que aporta
prosperitat i benestar a tota la societat. Des d'agquesta visid, la innovacio tecno-
logica permetria desacoblar el creixement del requisit de recursos naturals. En
aquest context, la innovacid i el creixement van de bracet amb els augments
de productivitat, cosa que acostuma a portar associat una poténcia installada
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Un dels reptes més importants per avangar cap a una economia postcreixe-
ment és redissenyar els processos de redistribucid de la riquesa mantenint una
certa contingéncia en els conflictes socials. Actualment, la captacio d'impostos,
les inversions i el consum continuen associats majoritariament al desenvolupa-
ment de nous i més potents béns de consum en propietat, els quals haurien de
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virar cap a activitats econdmiques d'Us, manteniment i cura, molts cops menys
valorades per una cultura del consum fomentada per décades de comprar,
llencar i tornar a comprar [121].

4. La consulta preliminar al mercat participativa
com a eina de transformacio social

Amb l'objectiu de posar en funcionament una comunitat estesa d’'iguals per
debatre i cocrear les politiques locals envers el vehicle eléctric des d'una pers-
pectiva critica i de justicia global, des de la campanya OR+ JUST de Medicus
Mundi Mediterrania s’Than promogut diferents espais de treball en xarxa sobre
compra publica i minerals critics en conflicte. En aquest informe, pretenem
complementar la recerca cientifica documental amb un procés participatiu
que permeti nodrir de tipus de coneixement i llenguatges de valoracio que van
meés enlla dels propis dels autors de I'informe. Alhora, aquesta practica cerca
ser coherent amb els principis de pluralitat de la justicia global, aixi com con-
tribuir a construir una comunitat estesa d’iguals que ho faci possible a partir
de debatre els criteris de comypra puUblica que ha de tenir en compte I'Ajunta-
ment de Barcelona si vol ser coherent en la seva accio de govern. Aixo implica
cercar el bé public superant les fronteres de la ciutat i responsabilitzar-se del
que passa dins de la ciutat anant més enlla dels equipaments de propietat
publica. En aquest sentit, cal assenyalar que la comunitat estesa d'iguals aqui
considerada es queda molt curta vistos els forts impactes ambientals que es
podrien esperar d'un desplegament massiu del vehicle eléctric a les societats
enriquides i, en concret, a la ciutat de Barcelona. No obstant aixo, la implicacio
d'organitzacions que han treballat i treballen amb una visié internacionalista i
de justicia global amb collectius marginats i empobrits pretén posar sobre la
taula els interessos de les persones més vulnerables, tot i la distancia en qué
es troben i les limitacions que genera aquesta estrateégia. En aquesta seccio
s'exposen els fonaments teoricometodoldgics i les justificacions del procés par-
ticipatiu que s’ha dut a terme per coproduir una consulta preliminar al mercat
sobre la compra de vehicles eléctrics per part de 'Ajuntament de Barcelona.

4.1 La ciéncia postnormal i el vehicle eléctric
Els paradigmes de sostenibilitat basats en la sostenibilitat forta (els béns
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ambientals no son totalment reemplacables per coneixement i tecnologia) coin-
cideixen a reconeixer la incommensurabilitat de valors, igual que el paradigma
de la justicia global. La incommensurabilitat indica que dos valors, raons, béns o
normes no sén substituibles, no es pot compensar una cosa amb una altrai no
és acceptable moralment plantejar-ho en termes economics: preguntar a algu
quin preu té el seu fill o la seva mare, oferir diners o altres tipus de compensa-
cions a una comunitat per explotar un recurs en un espai sagrat per a ells. Aquest
és l'origen de molts dels conflictes socioambientals que es poden observar a
I'Atles de Justicia Ambiental (vegeu la seccio 2.4) i pel qual moren assassinats
milers d'activistes ambientals (212 I'any 2019, segons Global Witness [62]).

Resoldre els problemes d'incommensurabilitat comporta reconeixer dife-
rents llenguatges de valoracid legitims, cosa que té implicacions importants
Nno només en la politica o 'economia, sind també en la mateixa ciéncia, que
ha de reflexionar sobre el seu procés de produccidé i comunicacioé d'evidencies,
aixi com sobre el seu Us politic. En aquest sentit, com apunta David J. Hess al
seu llibre Undone science [122], els desenvolupaments cientifics estan afectats
fortament per les agendes politiques de les classes dominants i provoquen, de
Manera sistémica, una manca de generacié de coneixement en certes arees
(normalment, les que afecten les classes oprimides i marginades). Un exem-
ple clar el podem trobar en comparar els baixos pressupostos i inversions de
la indUstria farmacéutica en malalties de paisos empobrits com la malaria,
la tuberculosi o les malalties tropicals, amb els grans esforcos que es fan en
la recerca de farmacs i tractaments per a malalties predominants als paisos
rics com la diabetis, el cancer o la hipertensidé arterial. També podem trobar
grans diferéncies entre els recursos destinats a produir medicaments per al
tractament de malalties, perd no la seva prevencid, o en el desenvolupament
de medicaments que cronifiquen les malalties, perd no les curen. Com podem
veure, aquestes estratégies de recerca responen als interessos de la industria
farmaceutica (maximitzar la rendibilitat de les inversions) i no pas als de la
poblacié en general, que seria la salut publica (evitar malalties i curar-se per al
Mmaxim nombre de persones). Altres exemples semblants els podriem trobar
en la industria militar i en moltes de les politiques de defensa.

Pel que fa a la ciéncia de la sostenibilitat, el reconeixement dels diferents
llenguatges de valoracié implica no només que cal considerar els diferents
aspectes econodmics, socials i ambientals i com es poden trobar compromisos
entre si, sind que, a més, aquest procés cal que sigui cocreat amb la ciutadania.
En aquest context, ens és d'utilitat introduir el concepte de cieéncia postnormal,
desenvolupat per Silvio Funtowicz i Jerome Ravetz a principis de la década del



Minerals critics en conflicte i alternatives per la justicia global des de la compra publica

1990 [121, 122]. La ciéncia postnormal busca caracteritzar una metodologia de
recerca que doni resposta a problemes com els de sostenibilitat, problemes
en qué: (i) els factors que cal considerar sén incerts (reserves de certs recursos
ambientals [123, 124], algunes consequéncies del canvi climatic [127]); (ii) hi ha
valors i interessos en disputa (el problema d'incommensurabilitat esmentat
més amunt, on hi ha diferents llenguatges de valoritzacio legitims i que es
contraposen); (iii) els riscos sén alts (les inversions publiques de transformacio
industrial i d’adaptacio de la infraestructura per introduir el vehicle eléctric,
el repunt de conflictes associats als materials requerits pel vehicle eléctric), i
(iv) les decisions son urgents (el canvi climatic, els impactes sobre la salut del
vehicle de combustid interna o la pérdua de competitivitat i llocs de treball en
la indUstria de 'automobil requereixen moviments i decisions urgents).

Figura 31. Estratégies de resolucio de problemes segons la seva incertesa i els

riscos associats. Font: adaptat de [123].
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A la figura 31 podem veure que la ciencia postnormal es contraposa a la
ciéncia aplicada o la consultoria professional depenent del grau d'incertesa i
dels riscos associats. La ciéncia aplicada resol problemes amb un baix nivell
d'incertesa i riscos, i on I'expertesa és totalment efectiva (un fisic que estudia
la conductivitat térmica d'un material). Si augmentem el grau d'incertesa i
riscos (Un enginyer que dissenya un pont o un cirurgia que fa operacions de
Cor), veiem gue No NoMes es requereix cert coneixement, sind també certa
habilitat, criteri i fins i tot audacia. Quan s'augmenten encara més els nivells
d’incertesa i riscos, arribem al punt on hi ha incerteses i riscos que no podem
quantificar, que desconeixem o que poden ser irreversibles (els efectes del
canvi climatic o el pic del petroli), i calen noves formes d'abordar i governar
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els problemes. Si ens fixem en el grafic, podem trobar situacions en que, tot
i gue les incerteses son baixes, els riscos son alts (la industria de I'automobil
pot reduir molt els seus beneficis a causa de la prohibicié de la circulacié dels
cotxes a les ciutats). En aquests casos, ens trobem també en una situacié de
ciencia postnormal, ja que institucions amb molt poder es veuen amenagades
i desenvolupen una estrategia defensiva que portara a questionar i revisar al
minim detall el procés de generacid de les evidéncies cientifigues que van en
contra dels seus interessos [128]. Un exemple el trobem en el seguit de lobbies
i institucions que han anat negant el canvi climatic o assenyalant que era una
questid en discussid, tot i que més del 97 % dels articles cientifics publicats
entre el 19911 el 2012 ja apuntaven al fet que I'escalfament global s'estava pro-
duint per causes antropogéeniques, un 1% mostraven dubtes i tan sols un 2%
rebutjaven l'origen antropogenic del fenomen [129].

Derivat de I'exposicié dels alts riscos i incerteses associats a la implantacio
massiva del vehicle eléctric, la urgéncia de fer quelcom per reduir drasticament
la utilitzacio del vehicle propulsat amb combustibles fossils i la gran quantitat
d'interessos en disputa entorn d'aquesta decisio, podem dir sense cap mena de
dubte que ens trobem davant d’'un problema de ciéncia postnormal. Funtowicz
i Ravetz indiquen que, davant d'aquest tipus de problema, cal donar veu a totes
les persones afectades per la decisidé desenvolupant una comunitat estesa
d’iguals. En aquest espai es busca donar cabuda i reconeixement als diferents
llenguatges de valoracio, aixi com als fets estesos, és a dir, al coneixement local i
material provinent d'un coneixement Nno necessariament construit a partir d'un
metode cientific, perd que pot tenir un alt valor en la presa de decisions. L'ob-
jectiu d'aguest espai de participacio és superar els plantejaments tecnocratics
sobre problemes complexos, el debat sense sortida de I'existencia d’'una veritat
absoluta en un nivell teodric, o la practica estesa de |'Us politic de la ciéncia per
tancar debats amb alt contingut politic a partir de la creacié de comissions d’ex-
perts escollits de manera interessada i parcellaria. En consequencia, per rad que
no tots els cientifics es presten a agquestes praxis, les institucions cientifiques,
politiques i comunicatives han perdut credibilitat davant la poblacid. A fi de
superar les consequéncies negatives de la tecnocracia i la cultura dels experts,
cal passar a posar el focus en la qualitat del procés de generacid d'evidencies i
la diversitat de coneixements que s’hi consideren. Tan important o més que fer
la suma d'una manera correcta i precisa és considerar adequadament tots els
numeros gue cal sumar. Els tallers participatius que ha dut a terme aguest estudi
entren dins d'aquest paradigma, tot i que, a causa de limitacions de tempsire-
Cursos, es queden molt justos de cobrir tots els actors rellevants. No obstant aixo,
els actors han estat escollits amb la ldgica que descriurem a la seccid seguUent.
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4.2 Reconeixent la pluralitat de coneixements: ciéncia, practica i politica

Amb la finalitat d'ajustar la consideracio de diferents llenguatges de valoracié
a les possibilitats d'agquest informe, farem Us de I'eina dels tres tipus de conei-
xement. Aquesta eina sorgeix en el camp de la recerca transdisciplinaria i és de
gran utilitat per organitzar processos de discussio participativa sobre I'enfoca-
ment d'un problema, dissenyar preguntes de recerca o bé com a instrument
de reflexio sobre el disseny d'accions transformadores a partir de diferents
tipus de coneixement.

Aqgquesta metodologia assenyala que, per fer una transformacio sistémica,
cal no nomeés tenir en compte diferents tipus de coneixement cientific (trans-
disciplinarietat), siné també coneixement sobre el seu objectiu i com aquesta
transformacio pren forma i es fa possible. En aquest sentit, podem parlar de
tres tipus de coneixement:

1. Coneixement sistémic (o cientific): fa referéncia als coneixements
sobre el sistema actual i els seus problemes. SON majoritariament conei-
xements analitics i descriptius. En aquest sentit, el coneixement sistémic
reflecteix un coneixement holistic sobre les causes socioecologiques més
rellevants del problema en estudi. Per exemple, si es pensa en el problema
de l'escassetat del petroli, el coneixement sistémic seria aquell que sap
identificar quines son les reserves de petroli, on es troben, quina qualitat
tenen, quines tecnologies d'extraccio i refinacid hi ha i com s'interrelaci-
onen tots aquests aspectes.

2.Coneixement valoratiu (o politic): fa referéncia al coneixement sobre
els valors de la societat, quée és desitjable, quines visions de millora es pro-
jecten sobre el futur en relacido amb diversos aspectes concrets i quin és
el cami que cal prendre per fer-ho possible. Aquest tipus de coneixement
emergeix dels processos de deliberacié entre diferents actors socials i es
fonamenta en valors i normes. Produir aquest tipus de coneixement pot
implicar desenvolupar escenaris i visions de futur de manera participati-
va amb una comunitat estesa d’iguals on es discuteixi com afrontar, per
exemple, I'escassetat de petroli, el canvi climatic o els problemes derivats
del desplegament massiu del vehicle electric.

3. Coneixement practic: fa referencia al coneixement practic de com pas-
sar de la situacid actual a la desitjada. Inclou estratégies i passos concrets
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per seguir. Si reprenem lI'exemple de I'escassetat de petroli, la produccid
de coneixements de transformacio practics podria, per exemple, emprar
una plataforma de collaboracié entre paisos rics i pobres en reserves de
petroli per coordinar la justa distribucié d'aquest element depenent del
seu desplegament d'infraestructures basiques, com també per propor-
cionar mesures detallades i viables per reduir-ne I'is mitjancant energies
renovables i la promocid de I'Us compartit de |la bicicleta i el transport
public. D'altra banda, el coneixement practic és molt util per coneixer
els colls d'ampolla en les dificultats especifiques per dur a terme un cert
canvi fonamentat en l'experiéncia.

Els tres tipus de coneixement es poden associar als coneixements dels fets,
els valors i 'agencia. Els fets estan fortament associats al coneixement dels
sistemes: «qué és?». Els valors, al coneixement dels objectius: «qué hauria de
ser?». | 'agéncia (com a capacitat d'actuar amb un propodsit), al coneixement
de la transformacio: «com s’ha de fer?».

Es important assenyalar que les respostes a cadascuna d’aquestes preguntes
impliguen alhora fets, valors i agencia. Per exemple, el coneixement sobre el
com tindria una utilitat limitada, o fins i tot perillosa, si no s'orienta cap als valors
objectiu desitjables i no es fonamenta en fets plausibles i solids. En aquest sen-
tit, els tres tipus de coneixement sén interdependents i igualment importants
per aconseguir una transformacio social que perduri. Ignorar el coneixement
dels objectius (visions, interessos, prioritats) pot significar imposar els interes-
sos d’'una de les parts sobre les altres i pot ser que la part ignorada s'organitzi i
faci tot el possible per desfer el canvi aconseguit. De la mateixa manera, molts
cops s'acostuma a generar una gran quantitat de coneixement sistémic sobre
un tema i fins i tot hi pot haver una majoria social clara que comparteixi una
visié comuna de futur, pero la manca de coneixement practic pot fer que el
canvi no s'arribi a materialitzar mai del tot. Per exemple, podriem pensar en
el sistema d’'envasos retornables, que, malgrat la gran quantitat d'evidencies
que demostren les seves bondats dins del sistema de reciclatge actual i tot
i gue hi ha un ampli consens que arriba fins i tot a la indUstria de refrescos i
aigua embotellada, és un sistema que no s'acaba d'implantar per la manca
de coneixement practic per mobilitzar els espais politics que permetin canviar
les normatives.
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Figura 32. Ambits i tipus de coneixement que cal considerar per a una
transformacio social perdurable. Font: adaptat de [130].
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Com podem observar a la figura 32 els vertexs del triangle també es poden
associar a l'esfera d'influéncia on els diferents actors socials, amb els seus co-
neixements particulars, tendeixen a tenir més legitimitat. En aquest sentit,
el coneixement dels fets i el coneixement sistémic s'acostumen a associar a
I'ambit de la cieéncia, on els cientifics solen ser els actors de prestigi reconegut.
Pel que fa als coneixements sobre els valors i les normes que regeixen en les
societats, pertanyen a I'ambit de la politica, on s'acostumen a construir les
visions de futur i on la seva legitimitat en un sistema democratic es deriva de
'exposicid i el debat d'arguments publicament defensables. Finalment, I'agén-
cia esvincula a l'esfera de la practica, on la legitimitat es deriva de I'experiéncia
i el coneixement de com les coses s’acaben realment fent. Com podem veure
a la figura 32, els tipus de coneixement s'encavalquen i son interdependents,
igual que les esferes d'influéncia dels diferents actors socials. En aquest sen-
tit, els actors de la politica i la practica també tenen coneixements sistemics
importants; alguns cientifics treballen explicitament sobre els valors o la trans-
formacio social i cada pregunta de recerca és ja una decisid normativa sobre
el tema en que centrar-se per desenvolupar un cert coneixement cientific.
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Si repensem l'objecte d'estudi d’aguest informe, les preguntes que caldria
plantejar-se utilitzant el marc dels tres tipus de coneixement serien:

1. Com es relaciona el desplegament del vehicle electric amb les questi-
ons de justicia global i sostenibilitat? (Coneixement dels sistemes, sabers
sobre la causalitat i la interrelacioé d'aspectes, coneixement cientific sobre
els sistemes de produccié i consum.)

2. Que significa contribuir a millorar aspectes de justicia global i soste-
nibilitat? (Coneixement d'objectius, visions de futurs desitjables, conei-
xements sobre els interessos, els valors i les preocupacions de la gent))

3. Com podem fer que el desplegament del vehicle eléctric contribu-
eixi a millorar aspectes de justicia global i sostenibilitat? (Coneixement
transformacional, sabers sobre com dur a terme transformacions des de
I'agéncia i la practica concreta.)

Si la ciencia postnormal ens parlava de la necessitat de processos partici-
patius amb comunitats esteses d'iguals a causa de l'alt nivell d'incerteses i
riscos, i la justicia global i 'economia ecologica ens parlava de la importancia
de reconeixer diferents llenguatges de valoracio per rad de la seva incommen-
surabilitat, I'eina dels tres tipus de coneixement ens indica la importancia de
reconeixer diferents tipus de coneixement per aconseguir transformacions
socials de qualitat i que perdurin.

A la primera part de 'estudi hem intentat recollir coneixements sistémics
sobre els impactes associats al vehicle electric, presentant alguns dels riscos
i incerteses associats a la limitacid de reserves i els possibles impactes i con-
flictes derivats de la seva explotacido massiva. D'altra banda, s’han discutit els
plantejaments de la justicia global, la sostenibilitat i el postcreixement com a
font d'inspiracié de visions de futur transformmadores per generar coneixement
d'objectiu. Finalment, derivat de la interaccié amb diferents actors de 'Adminis-
tracio (coneixement practic) i el poder transformacional de la compra publica,
es planteja la consulta preliminar al mercat com a mecanisme de transforma-
Cio. A la seccio seglent exposem que és la consulta preliminar al mercatii la
possibilitat de fer-la participativa a la ciutadania i a diferents actors socials a
fi d'incorporar-hi coneixement sistémic i objectiu. Amb aguesta innovacio es
pretén explorar siaquesta eina de 'Administracio publica pot fomentar canvis
transformacionals (incorporant coneixement sistéemic i objectiu a la practica).
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4.3 La compra publica i la consulta preliminar al mercat com a eines de
transformacid

Com recull Elia Vilaseca Arqués en un article per a la Generalitat de Catalunya
en mateéria de contractacio del sector public, les administracions publiques
busquen impulsar una contractacio cada cop més responsable superant el
caracter finalista de la compra publica i passant a ser també instrumental.
Aquest tipus de contractacio s'acostuma a anomenar compra publica social-
ment responsable o compra publica sostenible i alludeix a la integracioé d'as-
pectes socials, étics i ambientals en els processos i les fases de la contractacio
publica [131]. L'obligacio de les administracions publiques de respectar els
drets humans no és una cosa Nnova, sind que es recull per exemple a l'article 4
de I'Estatut d'autonomia de Catalunya, i internacionalment esta recollida a la
Carta Internacional de Drets Humans de les Nacions Unides i als principis de
la Declaracié de I'Organitzacidé Internacional del Treball. El 2022, les Nacions
Unides van elaborar els Principis rectors sobre les empreses | els drets humans,
on es recullen les obligacions dels estats de respectar, protegir i complir els
drets humans i les llibertats fonamentals, aixi com el paper de les empreses
com a executores especialitzades de diverses funcions socials i que, en aques-
tes accions, han d'abstenir-se d’infringir els drets humans de tercers i prendre
mesures per prevenir-les, mitigar-les i, si escau, posar-hi remei.

Respecte a la contractacio publica socialment responsable, la legislacid ha
anat desenvolupant diferents marcs legals per donar-li cobertura i fonament
juridic. Es el cas de la Directiva 2014/24/UE, de 26 de febrer, la qual facilita la
introduccid de criteris socials i ambientals en els plecs que regeixen les licita-
cions [132]. En concret, a la consideracié 37 de la directiva s'estableix que els
organs licitadors han de prendre mesures per garantir el respecte dels drets
ambientals, socials i laborals:

«En aras de una integracién adecuada de requisitos medioambientales,
sociales y laborales en los procedimientos de licitacion publica, resulta
especialmente importante que los estados miembros y los poderes adju-
dicadores tomen las medidas pertinentes para velar por el cumplimiento
de sus obligaciones en los ambitos del Derecho medioambiental, social y
laboral, aplicables en el lugar en el que se realicen las obras o se presten
los servicios, y derivadas de leyes, reglamentos, decretos y decisiones,
tanto nacionales como de la Unidn, asi como de convenios colectivos,
siempre que dichas disposiciones y su aplicacion cumplan el Derecho
de la Unién. Del mismo modo, las obligaciones derivadas de acuerdos
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internacionales ratificados por todos los estados miembrosy enumerados
en el anexo X deben aplicarse durante la ejecucion del contrato. Sin em-
bargo, ello no debe impedir en modo alguno la aplicacion de condiciones
de empleo y trabajo mas favorables para los trabajadores.»

Extracte de la consideracid 37 de la Directiva 2014/24/UE, de 26 de febrer
de 2074

| a l'article 18 s'estableixen els principis de la contractacio on es recullen també
aquests aspectes:

«Los estados miembros tomaran las medidas pertinentes para garantizar
que, en la ejecucién de contratos publicos, los operadores econdmicos
cumplen las obligaciones aplicables en materia medioambiental, social
o laboral establecidas en el Derecho de la Unidn, el Derecho nacional, los
convenios colectivos o por las disposiciones de Derecho internacional
medioambiental, social y laboral enumeradas en el anexo X.»

Article 18, punt 2, de la Directiva 2014/24/UE, de 26 de febrer de 2014

Tot seguit citem sencer l'article 201 de la Llei 9/2017, de 8 de novembre, de
contractes del sector public, per la qual es transposen a I'ordenament juri-
dic espanyol les directives del Parlament Europeu i del Consell 2014/23/UE i
2014/24/UE, de 26 de febrer de 2014, per mostrar que actualment totes aquelles
licitacions que no prenen mesures per garantir que els proveidors respecten
els drets socials, laborals i ambientals esmentats no estarien complint la llei:

«Els drgans de contractacié han de prendre les mesures pertinents per
garantir que en I'execucioé dels contractes els contractistes compleixen
les obligacions aplicables en matéria mediambiental, social o laboral
establertes al dret de la Unié Europea, el dret nacional, els convenis col-
lectius o les disposicions de dret internacional des del punt de mediam-
biental, social i laboral que vinculin I'Estat i, en particular, les establertes
a llannex V.

El que indica el paragraf anterior s'estableix sense perjudici de la potestat
dels drgans de contractacié de prendre les mesures oportunes per com-
provar, durant el procediment de licitacio, que els candidats i els licitadors
compleixen les obligacions a que es refereix el paragraf esmentat.
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L'incompliment de les obligacions referides al primer paragrafi, en espe-
cial, elsincompliments o els retards reiterats en el pagament dels salaris
o I'aplicacié de condicions salarials inferiors a les derivades dels convenis
collectius que sigui greu i dolosa donara lloc a la imposicié de les pena-
litats a queé fa referéncia l'article 192.»

Article 201 de la Llei 9/2017 (BOE num. 272, de 9 de novembre de 2017)

La compra publica representa prop del 20% del PIB a I'Estat espanyol. Aquest
valor fins i tot pot incrementar-se mitjancant les fortes inversions publiques
que s'estan fent associades als plans de recuperacié econdomica de la COVID a
Europa. A més, aquests plans s'estan vertebrant per mitja dels fons del Pacte
Verd Europeu, on el foment del vehicle eléctric fa un paper cabdal. Aquest
poder de compra que la societat civil delega en els estats pot representar un
gran contrapoder sobre les multinacionals en un context de globalitzacio eco-
nomica on: (i) les regulacions sobre drets laborals, socials i ambientals pateixen
grans diferéncies entre estats, tot i que aquests estats comercien de manera
intensiva i practicament sense barreres aranzelaries; (ii) les regulacions inter-
nacionals com els tractats de comerc i inversio son clarament favorables a les
grans multinacionals; (iii) les empreses van deslocalitzant les seves activitats
productives cap a aquells llocs on els drets esmentats estan menys protegits,
ja que aixo els aporta grans estalvis de costos i, per tant, es produeix una pres-
Sio sistémica a la baixa sobre aquests drets, i (iv) el poder de negociacio de la
classe treballadora i les comunitats locals normalment és inferior al del gran
capital. No obstant aixo, els criteris de qualitat de la compra publica (inclos el
criteri de preu) és un element de I'Estat en disputa. Si bé la compra publica pot
tenir un paper a favor dels interessos de les classes populars i del medi ambient
seguint les consideracions recollides a la legislacié esmentada més amunt, la
realitat és que a la practica les licitacions rarament recullen aspectes de qua-
litat associats a consideracions socials, ambientals o laborals de |la cadena de
subministrament. De fet, una queixa tipica dels proveidors de '’Administracio
és gque les licitacions es fan prioritzant els criteris de preus sobre els de qualitat,
i encara queda molta feina per fer per superar la idea que l'oferta més barata
és la millor. D'altra banda, els proveidors que volen competir per qualitat han
de demanar que aquests criteris de compra siguin exigits per 'Administracio.

Aixi mateix, el Pla director de cooperacio per la justicia global de Barcelona
assenyala que cal promoure un teixit productiu i practiques socialment respon-
sables entre els agents economics i socials, aixi com estimular-los mitjang¢ant la
compra publica [133]. Com hem comentat anteriorment, s'aposta per utilitzar
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la compra publica com a instrument per aconseguir finalitats transversals de
I'’Administracio i millorar la seva coheréncia politica. D'aquesta manera, I'Ad-
ministracié publica podria utilitzar el seu poder de comypra per contrarestar
el de les empreses per pressionar els treballadors o explotar el medi ambient
en contextos on no estan protegits de manera adequada per les administra-
cions locals (pateixen manca de recursos o bé aquestes administracions son
corruptes i no fan res per fiscalitzar el seu compliment). En aquest sentit, I'anti-
cooperacio derivada de les relacions comercials internacionals pot reduir-se
o transformar-se en accions de cooperacié que donin suport a les classes
treballadores oprimides de paisos tercers, redueixin els efectes negatius del
comerg entre desiguals i millorin la coherencia de 'Administracio en la seva
accio envers el bé public.

Per rad de molts casos de corrupcio a través de la compra publica, amb la
voluntat de millorar la seva qualitat i amb l'objectiu de recuperar la confianca
de la ciutadania en els estats, moltes institucions publiques estan replante-
jant-se els seus processos de compra. En aquest sentit, institucions com la
Comissio Europea, la Generalitat de Catalunya, les diputacions o 'Ajuntament
de Barcelona estan promocionant I'Us de les consultes preliminars al mercat
(CPM) com a eina per millorar la transparéncia, el coneixement i la qualitat de
la compra publica. Les CPM sén especialment recomanables per fer compres
d’'innovacid, és a dir, productes i serveis que satisfan les necessitats de 'Admi-
nistracio d'una manera diferent i amb nous criteris. AQuests motius i d'altres
que discutirem meés endavant fan que aquesta sigui una eina interessant per
aplicar a la compra de vehicles eléctrics i introduir criteris socioambientals de
qualitat que considerin tota la cadena de subministrament. Primer de tot, pero,
aturem-nos a veure una mica meés amb detall qué és una CPM.

Segons la Guia per a la preparacio de la tramitacio de les consultes
preliminars al mercat (CPM) de la Generalitat de Catalunya [134], una CPM és
«una eina d'investigacié del mercat en el marc de la preparacié d'una futura
licitacio, que permet als organs de contractacio impulsar, de manera trans-
parent, un dialeg tecnic amb el sector privat de referéncia, en funcié de les
necessitats per cobrir». Segons la mateixa guia, les CPM sén recomanables
quan: (i) 'organ de contractacio no té prou coneixements sobre I'ambit del con-
tracte que ha de licitar, o (ii) es vol saber si el mercat disposa o pot disposar de
solucions noves o diferents per cobrir les seves necessitats. Tanmateix, la CPM
esdeveé un instrument imprescindible quan I'drgan de contractacio detecta
noves necessitats que requereixen innovacio per part del mercat. En aquest
sentit, el comprador public ha d'assolir uns coneixements técnics i especifics
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del mercat que acostumen a escapar-se del seu saber, ja que estan associats
a la mateixa realitzacio i gestio del dia a dia del servei. Com indica la mateixa
guia, «la manca d’'experiencia i coneixements técnics sobre I'ambit concret en
que es vol licitar i, en general, el desconeixement del mercat i de les solucions
disponibles son una font de dubtes i d'incertesa respecte a la definicio de
I'eventual procediment d’adjudicacio i del seu exit».

D’'aquesta manera, I'Organ licitador pot conéixer millor els serveis que li
poden oferir els seus subministradors a través del mercat, les seves limitacions,
les seves caracteristigues técniques o els preus actualitzats, aixi com empéenyer
la innovacid cap a nous criteris de qualitat. Tanmateix, els potencials provei-
dors poden coneixer millor les necessitats de 'Administracié publicai els seus
plans de contractacid i, d’'aguesta manera, poden orientar les seves inversions
i innovacions per cobrir-les. Com veiem, és un mecanisme amb molt potencial
de transformacio i, si s'obre a la participacié ciutadana per definir els criteris
de qualitat i innovacio, pot ser un catalitzador de canvis en les direccions que
marqui la ciutadania en conjuncié amb I'Administracio. A més, pot millorar
la fiscalitzacié de les politiques i les contractacions puUbliques per part de la
ciutadania i les mateixes institucions.

Figura 33. Parts principals d’una consulta preliminar al mercat. Font: a partir de la

Guia per a la preparaci6 de la tramitaci6 de les CPM, de la Generalitat de Catalunya [134].

ETAPES DE LA CONSULTA PRELIMINAR AL MERCAT (CPM)

NECESSITATS DISSENY
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RESULTATS
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i les seves respostes.

TRAMITACIO
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perfil del contractant de
la plataforma de serveis
de contractacié publica.
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A la figura 33 es mostren les principals fases per dur a terme una CPM, que
consisteixen en la definicido de necessitats per part de I'Administracio, la defini-
cioi el format de la consulta, la seva tramitacid i la redaccidé d'un informe final
on es reculli tot el procés, estudis, entitats participants i les seves respostes.

Com veiem en aquesta definicio, la CPM no és una eina pensada des d'un
principi per ser participativa o oberta a la ciutadania, ja que el dialeg es planteja
entre el personal técnic de 'Administracio publica i el sector privat. No obstant
aixo, el procediment que cal seguir per preparar i tramitar una CPM deixa un
ampli marge de discrecionalitat si es garanteixen els principis de publicitat,
transparéencia, no-discriminacio i igualtat de tracte. Tot seguit, explorarem com
podria contribuir la ciutadania a través d'organitzacions socials a cocrear una
CPM i discutirem per qué aquesta obertura a la participacid és un element
interessant que cal explorar en el cas concret del vehicle eléctric.

4.4 Obrint la consulta preliminar al mercat a la participacié ciutadana

La CPM és una eina que esta comencant a ser utilitzada per les administracions
publiques, perd costa que les persones encarregades de les licitacions s'animin
a fer-la servir, tot i que I'afegit de feina que implica no és considerable en relacid
amb la millora en la gestié que pot aportar. Anar més enlla i fer-la participativa
comportaria més feina i es podria veure com una intromissié a una tasca que
implica questions técniques i problematiques molts cops desconegudes per
la ciutadania. No obstant aixo, tot seguit veurem com aguesta eina introdueix
sinergies amb molts altres objectius de 'Administracié publica que moltes
vegades tenen problemes per trobar noves eines i vies per vertebrar-se per
ser molt transversals, a més d'una gran oportunitat de sinergia entre departa-
ments i administracions que contribuirien a millorar I'eficacia de 'Administracio
en les seves responsabilitats. Per plantejar una consulta preliminar al mercat
participativa (CPM-P) ens referirem a dos punts: (i) en quins aspectes té sentit
i es pot obrir una CPM a la contribucié de la ciutadania i les organitzacions so-
cials, i (ii) quins aspectes de millora i tipus de compra justifiquen plantejar-se
fer-la participativa.

Primer de tot discutirem quines fases de la CPM es podrien obrir a la par-
ticipaciod de la ciutadania i les organitzacions civils. Si ens fixem en |la fase de
definicid de necessitats (vegeu la figura 34), en aquesta fase cal definir de
manera clara la problematica detectada i les necessitats que cal cobrir, com
també ser especifics amb les dades i el tipus de resposta que es vol obtenir. A
tall d'exemple i seguint alguns dels elements discutits durant I'informe, podem
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pensar en una problematica detectada, que és la violacid de drets humans i
els impactes ambientals associats a les mateéries primeres utilitzades als ve-
hicles electrics. Identificariem llavors la necessitat de ser coherents amb les
politiques de mobilitat sostenible no desplacant els impactes sobre la salut
a paisos tercers. Tanmateix, es podria plantejar si els serveis que es donen a
I’Ajuntament es poden oferir amb innovacions orientades al postcreixement
o la justicia global, és a dir, utilitzant un nombre menor de vehicles o amb cer-
tificacions que garanteixin que els materials dels vehicles no venen de zones
de conflictes o amb estandards ambientals menors que els locals. Si passem a
la fase de disseny, veiem que la participacié d'organitzacions socials pot con-
tribuir a identificar incoheréncies entre tecnologies, la seva forma de produir
els vehicles o entre plantejaments que fa ’'Administracié. Com podem veure,
aquestes dues fases preliminars de la CPM impliquen una forta carrega politica;
aqui, els coneixements intersectorials poden contribuir a millorar 'eficacia i
la coheréencia politica de 'Administracio i, d'aquesta manera, mostrar un gran
potencial per donar cabuda i sentit concret a la participacié de la ciutadania
en la governanca publica. Derivat de la reflexio sobre necessitats i disseny,
hem introduit una nova fase que hem anomenat fase de cocreacio, la qual
incorporaria els elements discutits previament en forma de preguntes per ala
CPM o els suggeriments de coordinacio entre departaments i administracions
que siguin necessaris per superar algunes dificultats en que la incidéncia de
la compra publica no sigui suficient. Pel que fa a la tramitacio i la redaccid de
I'informe de resultats, serien activitats técniques que continuarien sent exclu-
sives de '’'Administracio. Com podem veure a la figura 34, les diferents etapes
de la CPM-P retroalimentarien el procés participatiu i el farien cada cop més
madur i més ben informat.

Un cop hem descrit en quins aspectes té sentit obrir a la participacidé una
CPM, vegem ara quin tipus de compra i quins aspectes de millora justificarien
plantejar-se-la. Com hem discutit a la seccid d'innovacié cap al postcreixe-
ment, els reptes de la justicia global i la sostenibilitat requereixen canvis pro-
funds en el metabolisme de les societats que impliquen anar més enlla de les
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Figura 34. Parts principals d’'una consulta preliminar al mercat participativa.
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practiques administratives tradicionals. D'altra banda, a les seccions sobre la
ciéncia postnormal i sobre els diferents tipus de coneixement requerits pels
canvis transformacionals, hem parlat de per qué els problemes de sosteni-
bilitat (i, en aguest sentit, totes aquelles compres que cerquen contribuir-hi)
requereixen ampliar el coneixement expert per via de processos participatius.
En aquest sentit, la consulta preliminar al mercat participativa (CPM-P) també
pot ajudar a construir i omplir de contingut estructures de cogovernanca
publicocomunitaries, on els equips técnics de cada sector, administracions,
moviments socials i ciutadania en general poden intercanviar visions, criteris o
preocupacions. Aguest tipus d'espai, a més, pot contribuir a superar relacions
lobbistes esbiaixades i la desconfianga entre actors, tot construint espais de
reconeixement mutu (sobre la diversitat d'interessos legitims dels diferents
actors socials) i d'aprenentatge collectiu (on les deliberacions requereixen
fonamentar-se en arguments publicament defensables que forcin una presa
de decisions per al bé comu).

Aixi mateix, la CPM-P pot ajudar a detectar monopolis o acaparament de
certs mitjans de produccio i provisio de serveis per certes organitzacions que
dificultin aquests canvis profunds. A més, pot introduir elements de consulta
sobre el funcionament mateix de les organitzacions (desigualtat interna, drets
dels treballadors) que després es reflecteixin en les licitacions per donar co-
heréncia a I'accidé de govern a través del seu poder de compra o coordinar-se
amb altres politiques (regulacio del comerg, inspeccid de treball, medi am-
bient, etc.). La promocié del cotxe eléctric com a element de transformacioé
cap a la sostenibilitat presenta grans reptes, riscos i incerteses a escala social
i ambiental. Com hem discutit més amunt, tot plegat fa indispensable que la
governangca de les transformacions sistemiques cap a la sostenibilitat sigui tan
participativa i transparent com sigui possible. A més, les CPM-P poden donar
lloc a millorar la transparéncia de l'accid de govern, un millor coneixement
de I'ds dels pressupostos, els seus processos de licitacid i crear nous espais de
permeabilitat en la governanca municipal per a la ciutadania i els collectius
organitzats on es puguin promoure accions concretes de coheréncia i trans-
formacioé social. En aquest sentit, fer la CPM participativa seria indispensable
quan la compra publica mira d’'afrontar problemes de ciéncia postnormal com
els de la sostenibilitat, on els factors que cal considerar son incerts, hi ha valors
i interessos en disputa, els riscos son alts i les decisions so6n urgents (vegeu la
seccid 4.2 per veure per que la promocidé massiva del vehicle eléectric és un
problema de ciéncia postnormal).

La consulta preliminar com a eina de transformacio social

Transitar cap a nous espais amb grans incerteses sobre la seva viabilitat
practica no només requereix tenir una visio i els recursos per dur-la a terme,
sind també la capacitat d'organitzar-los i donar-los forma a través de l'accid
concreta. En el sistema capitalista actual, aguesta accidé concreta la duen a
terme en bona part els proveidors de béns i serveis, molts cops actors privats
que es relacionen amb les administracions publiques per mitja de licitacions
i concursos publics. Des d’'una visi6 possibilista, les CPM-P poden esdevenir
una eina de gran potencial per reduir incerteses i transformar en realitat les
visions concretes que van en contra de I'statu quo o la innovacioé tradicional
(més tecnologia per augmentar la productivitat oferint una quantitat més gran
de bénsiserveisi més de pressa) per una innovacio cap a la sostenibilitat que
requereix mes qualitat entesa com a menys impactes ambientals i socials. Com
hem comentat anteriorment, la reduccié d'aquests impactes és complexa i, a
banda d’assenyalar molts dels impactes que s'acostumen a ignorar a I'hora de
discutir les bondats del vehicle eléctric, en aquest informe pretenem encetar
un cami cap a l'accié concreta i transformadora.

Fins aqui hem discutit els motius que fan necessaria la participacid per mi-
llorar les decisions que cal prendre respecte als problemes de sostenibilitat i
el cas del vehicle eléctric en concret. A la seccio seglent veurem el resultat
de compartir aguest plantejament amb diferents actors socials i quin tipus de
resultats ha donat posar en practica algunes de les fases d'una CPM-P.



5. Cocreant coneixement sobre diligéncia deguda
per dur a terme una CPM des de la justicia global

Amb la finalitat de cocrear una consulta preliminar al mercat participativa
(CPM-P) a partir del coneixement recollit en la primera i la segona part de I'in-
forme, hem organitzat una série de tallers adaptant el métode de la narracio
d’histories quantitativa (QST, de les seves sigles en angles). La QST és un me-
tode incipient per donar forma al procés de deliberacio politica per mitja d'un
coneixement cientific divers, el qual mira de recollir multiples marcs legitims
per mostrar les controversies que hi pot haver al voltant d'un tema concret.
En aguest sentit, el métode QST tracta de ser critic amb les politiques basades
en l'evidéncia que tendeixen a la tecnocracia, és a dir, gue tendeixen a recollir
nomes evidencies que donen suport a una politica concreta ignorant els en-
focaments, els arguments i les evidéncies que indiquen incerteses i prioritzen
altres interessos apuntant controversies rellevants per ser considerades en el
procés politic. Per aquest motiu, molt del coneixement recollit en els processos
de QST esdevé coneixement incomode, el qual s'ha extret del discurs politic
per facilitar-ne I'acceptacio social. En paraules de Lakoff [118], podriem dir que
la QST procura evitar la instrumentalitzacié dels marcs discursius cientifics
per generar hipocognicié (ignorancia socialment construida) i un paper de la
institucio cientifica com a dictadora de politiques o certificadora d’aquestes
politiques en una logica tecnocratica.
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Pel que fa al nostre estudi, podriem dir que tota la part d'impactes socials i
ambientals és un tipus de coneixement incomode?® per a les politiques de fo-
ment del vehicle eléctric [135]. No obstant aixd i com hem recordat al Quadre
1, continuar amb el vehicle de benzina no esta exempt de problemes. Podriem
dir, per tant, que som davant d'un wicked problem o problema retorcat, és a
dir, un tipus de problema de dificil solucio, a causa de les contradiccions i les
complexes interdependéncies implicades. Aquests tipus de problemes no
tenen solucio satisfactoria en tots els sentits rellevants, per la qual cosa cal es-
collir entre uns certs beneficis gue comporten uns certs costos, o altres tipus de
beneficis amb altres costos. Podriem dir que, més que resoldre el problema, el
podem canviar, fent que una solucio o una altra impliqui que uns collectius hi
guanyin i d'altres hi perdin, assumint certs riscos i incerteses per davant d'altres.
El problema esdevé, per tant, un problema de preferéncies i no simplement de
fets, és a dir, un problema politic on la ciéncia passa a fer un paper informatiu
i no justificatiu. En aquest sentit, fer un bon Us del coneixement cientific en el
procés politic exigeix reconeéixer i recollir tot el coneixement incomode que hi
pugui haver darrere d'una politica concreta, ja que permetra dissenyar millor
la seva implementacio, anticipant-se als impactes negatius i mitigar-los, o
prendre mesures per compensar-los.

Anteriorment hem explicat que la ciéncia postnormal i la pluralitat de co-
neixement identifiquen aspectes clau per a la governanca dels problemes de
sostenibilitat. Mentre que la ciéncia postnormal apunta a la urgéncia, els riscos
i la disputa d'interessos associats a aquest tipus de problemes, |la pluralitat de
coneixements destaca la importancia de complementar els coneixements
cientifics, practics i politics per aconseguir canvis transformacionals. El me-
tode QST s’ha desenvolupat per donar forma al procés de deliberacié politica
d’'aquest tipus de problemes i parteix del fet que la discrepancia sobre proble-
mes de sostenibilitat genera solucions i plantejaments diversos per als quals
Nno hi ha solucions correctes o Optimes. No obstant aixo, podem dir que la QST
ajuda a confrontar coneixement incomode en els processos de deliberacio,
generant un espai d'informacié que pot donar peu a solucions creatives no
previstes en un procés on la ciéncia té un paper purament certificatiu.

El métode QST considera un procés recursiu en el qual la generacidé d'evi-
déncies cientifiques es complementa amb un procés participatiu que retro-
alimenta el procés cientific. En aquest estudi, hem complementat aquest
enfocament amb el plantejament dels canvis transformacionals a partir de
la diversitat de coneixements i I'hem aplicat per desenvolupar una CPM-P. A

8 https://Juncomfortableknowledge.com
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causa de la limitacid de recursos, només s’ha fet un cicle de QST, tot i que s'’han
previst tallers amb diferents actors que cobreixen els tres tipus de coneixement:
cientific, politic i practic. Si bé el coneixement cientific parteix de la primera
part de l'informe, el coneixement valoratiu s’ha mirat de captar per mitja dels
tallers amb moviments socials, ONG i sindicats. Pel que fa al coneixement
practic, s'’ha cobert principalment amb el taller amb les administracions, tot i
que, com veurem meés endavant, sindicats i ONG han aportat també informacié
rellevant sobre els processos de canvi i les seves dificultats.

5.1 Taller amb ONG i moviments socials
5.1.1 Justificacié, objectius i format

El taller amb ONG i moviments socials busca recollir idees, imaginaris i dis-
cursos politics des de la justicia global, el post-creixement i la sostenibilitat
orientada a sistemes sobre el vehicle eléctric. AQuest tipus de coneixement se
situa de manera clara en I'ambit politic i pot ser de gran utilitat per recollir nous
enfocaments i solucions dels problemes derivats de la promocié del vehicle
electric i I'extraccido massiva de minerals critics en conflicte.

Els objectius especifics del taller sén: (i) compartir i rebre comentaris dels re-
sultats de la recerca documental sobre els minerals critics en conflicte associats
a l'electronicai al vehicle eléctric; (ii) presentar les CPM i discutir el seu potencial
com a eina d’'incidencia i d'interacci¢ entre administracions publiques i ONG;
(iii) identificar solucions a la compra publica amb implicacié de minerals critics
en conflicte; (iv) co-crear una CPM-P per mitja de la identificacio de preguntes
possibles. El taller es duu a terme amb persones de diferents ONG i moviments
socials catalans vinculats a lluites de I'ambit de la justicia global: Ecoserveis,
Enginyeria Sense Fronteres, Extinction Rebelion, Fridays for Future, Lafede.cat,
NOVACT, Observatori DESC, Observatori del Deute en la Globalitzacid i Setem.

El format del taller segueix I'esquema de la figura 35. En primer lloc, s'expo-
sen els resultats de la recerca documental que hem presentat a la primera part
de l'informe. Tot seguit, en dues taules que adopten el format World café, es
debaten solucions per contrarestar els problemes associats a la descarbonitza-
cio del transport i els minerals critics en conflicte necessaris per a la fabricacid
de vehicles eléctrics.

El format World café consisteix a debatre primer en una taula i, després, en
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Figura 35. Activitats dutes a terme en el taller amb entitats.

TALLER AMB ENTITATS (ONG | MOVIMENTS SOCIALS)

= 9

Presentacic de la recerca sobre minerals critics en conflicte i el vehicle eléctric [] Io A

—_

|\

Posada en comu i petit debat

World Café

Preguntes per CPMs associades
als vehicles eléctrics

TAULA 1: TAULA 2: .

Minerals critics Canvi de model | noves Avaluacio de la CPM com eina de
en conflicte i compra practiques socials transformacic social

una altra taula. Un amfitrio facilita la discussid i roman sempre a la mateixa
taula per explicar a cada nou grup els elements més importants que s’han
discutit a la ronda anterior. Cada taula compta, a més, amb facilitacié visual
i notes adhesives per recollir els elements més rellevants del debat. A cada
taula s'hi tracten un seguit de preguntes diferents. La primera taula se centra
en les accions que les administracions publiques i les empreses poden dur a
terme per reduir els impactes negatius al Sud global derivats de I'Us de mine-
rals critics en conflicte. A més, s’hi discuteix el cas especific de la contractacio
i la compra publica de vehicles eléctrics per pensar qué es fer per garantir els
drets humans en la cadena global de subministrament i reduir/evitar els seus
impactes socioambientals. La segona taula s'orienta al debat de solucions
meés enlla de la compra publica responsable i explora com es poden satisfer
les necessitats d'altres maneres. Un cop finalitzades les dues rondes de debat,
es fa una posada en comu en plenari. Tot seguit, es fa un exercici per parelles
amb l'objectiu de concretar un seguit de preguntes possibles per a una CPM
de I'Ajuntament. Finalment, es fa una breu avaluacié collectiva sobre les po-
tencialitats i les limitacions de la CPM-P com a eina d'incidéncia politica i de
transformacio social per a la ciutadania.
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5.1.2 Desenvolupament del taller
Exposicions

En primer lloc, Carla Canal, de la Direccid de Justicia Global i Cooperacio Inter-
nacional, explica algunes de les accions que I'Ajuntament de Barcelona ha dut
a terme per millorar la coheréncia de politiques publiques i introduir la diligén-
cia deguda en matéria de drets humans en la cadena de subministrament de
les compres del consistori. Canal comenta diferents experiéncies de compra
responsable de productes textils, aliments i TIC, com també la feina realitzada
per identificar les compres més grans i amb més risc de vulneracio de drets. No
obstant aixd, Canal fa autocritica i apunta que les administracions publiques no
compleixen l'article 201 de la llei de contractes del sector public (veure seccid
4.3). Per intentar corregir aquest fet, el 2016 'Ajuntament es va adherir a Elec-
tronics Watch, organitzacio amb la qual ha iniciat un projecte dedicat a millorar
la diligéncia deguda en les cadenes de subministrament de bateries, equips
electronics i vehicles eléctrics. Per ultim, Canal assenyala que la nova directiva
europea de bateries contempla alguns instruments que permeten prohibir
'entrada d’'aquests productes, si es demostra que hi ha hagut violacié de drets
humans o ambientals en les cadenes de subministrament de les empreses.

En segon lloc, Alfons Pérez, de I'Observatori del Deute en la Globalitzacio,
fa una pinzellada de la primera part de I'estudi. Pérez explica la importancia
de minerals com el coure, el liti, el cobalt, el grafit o les terres rares en la fa-
bricacié del motor i la bateria del vehicle eléctric, com també la magnitud de
la demanda d'aquests minerals associats als diferents plans per electrificar
el parc mundial de vehicles. En aquest sentit, comenta diversos estudis que
indiguen que si continua la tendéncia de creixement actual podria ser que
no hi hagi reserves suficients per electrificar tot el parc d'automobils mundi-
al. Finalment, recorda la gran quantitat de conflictes ambientals derivats de
I'extraccio d'aquests minerals i com afecten a la salut de treballadors, de les
comunitats properes i del medi ambient.

Tot seguit, Raul Velasco explica alguns dels elements de la segona part de
I'estudi, com son la necessitat de mobilitzar diferents tipus de coneixement per
produir canvis transformacionals, innovar cap al post-creixement via la soste-
nibilitat orientada a sistemes o la necessitat de considerar aspectes de justicia
global als plans de transicié actuals. Fa una breu referéncia a les CPM i al seu
potencial com a eina d’'incidencia politica en el marc de la contractacié publica,
especialment si es fan participatives a sindicats, ONG i ciutadania en general.
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Després de |la presentacio sorgeixen alguns dubtes sobre qué és una CPM,
per a que serveix i perqueée és una eina d'incidéncia politica. S'apunta al perill
gue aquestes siguin un pedag si no s'enfoquen des d'un punt de vista sistemic
i de justicia global. D'altra banda, persones amb experiéncia en la integracié de
les organitzacions de I'economia social i solidaria (ESS) en la compra publica
comenten que l'ordre de magnitud de la demanda representa una barrera
important, ja que és dificil gue aquestes organitzacions tinguin capacitat per
a satisfer-la. En aquest sentit, es comenta que la CPM pot ser Util per establir
canals de comunicacioé entre aquestes organitzacions i 'lAdministracio.

Taules de debat

A la primera taula hi ha dues preguntes guia per orientar la discussio:
(i) Quines accions poden dur a terme I'Administracio i les empreses per reduir
els impactes negatius al Sud global derivats de I'ds de minerals critics en con-
flicte?; (ii) En el cas especific de la contractacio i la compra publica de vehicles
eléctrics, queé es pot fer per garantir els drets humans en la cadena global de
subministrament i reduirfevitar els impactes socioambientals? El debat i les
propostes giren entorn a les estrategies de compra, al fet de promoure san-
cions i regulacions més estrictes, d'incentivar un altre tipus de produccio, de
repensar els conceptesiles formes de comptabilitzar els impactes ambientals
o de sensibilitzar lTAdministracio publica sobre els seus impactes al Sud global.
Tot seguit, es discuteixen alguns d'aquests aspectes.

Pel que fa a les regulacions i les sancions, s'assenyala que caldria aplicar
sancions més importants a les empreses que no respecten els drets socials i
ambientals. Es sosté que cal anar més enlla de la simple reparacié de d’anys
i posar clausules de renUncia quan els impactes siguin irreparables o massa
grans. Es discuteixen diferents ambits de regulacio i s'apunta al fet que I'Ajun-
tament pugui pressionar els nivells administratius competents per legislar en
aquest sentit (es comenta que caldria repartir els recursos minerals de forma
equitativa entre paisos, pel que calen institucions internacionals). Pel que fa a
incentivar altres tipus de produccio, es proposa la realitzacio de projectes pilot
de mineria urbana per evitar cadenes de subministrament llargues, invertir i
promoure l'extraccio secundaria. Sobre la comptabilitat de costos ambientals,
es considera que cal sumar les externalitats negatives al preu, consensuar a
nivell europeu els impactes associats al cicle de vida del aparells adquirits per
I'’'Administracio i calcular-los, o fins i tot questionar el propi concepte d'ex-
ternalitats per evitar legitimar els impactes associats. D'altra banda, s'indica
que cal fomentar la consciéncia de les administracions publiques sobre els
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impactes al Sud global mitjancant formacions o altres iniciatives. Finalment,
també sorgeixen propostes que podriem associar al canvi de model (taula 2):
considerar alternatives al vehicle eléctric que siguin més sostenibles, actuar
sobre l'obsolescéncia programada, reduir els impactes del model turistic,
fomentar el transport public o aprofitar la matéria organica produida a cada
barri per reduir o eliminar la necessitat de transport cap a altres indrets per al
seu tractament.

La segona taula es planteja a partir d'un marc de sostenibilitat sistemica i
post-creixement que permet replantejar la demanda de minerals i de vehicles
electrics per satisfer les necessitats de la ciutat, i reconsiderar les mateixes ne-
cessitats o la manera de donar-hi resposta més enlla de la compra publica. En
referéncia a les necessitats de la ciutat a les quals I'Ajuntament ha de donar
resposta (mobilitat, neteja, seguretat, etc.), es fan les preguntes seguents:
Aquestes necessitats es podrien satisfer d'altres maneres? Quins canvis de
model es podrien fer, per on comencar? El debat i les propostes apunten a
canvis sistemics profunds que apellen a I'organitzacio social més que a les
tecnologies. Es contraposa la suficiencia al creixement, es critica el model de
capitalisme neoliberal i es desconfia de les solucions intermedies existents. A
mMés, s'apunta a la necessitat d'un canvi cultural, de mobilitat, de produccid i
de consum que consideri el problema de I'ocupacio.

Pel que fa als canvis sistémics, s'identifiquen dos tipus de model contrapo-
sats: el neoliberal capitalista, que tracta de resoldre els problemes de sostenibili-
tat per mitja del creixement verd, I'ecoeficiéncia, I'increment de la productivitat,
la llibertat del consumidor i els mecanismes de mercat. En canvi, es pensa en
un model contra hegemonic que reconeix les interdependéncies i les eco-de-
pendéncies de les societats i que aborda els problemes de sostenibilitat des de
la justicia, la suficiencia, la creativitat, la millora de la vessant comunitariai la
reflexio critica. Tot plegat fa que es desconfii de les solucions intermedies que
Nno passin per reduir les necessitats (en aguets cas, de mobilitat, i dels vehicles
privats). Es posa d'exemple els fons europeus Next Generation per illustrar la
Mmanera en que es fomenta la idea de creixement i de consum sense limit, fins
i tot per adrecar els problemes de sostenibilitat. El fet de plantejar el vehicle
electric com una solucid al canvi climatic fa que la ciutadania no percebi que
cal anar més enlla i canviar el model de mobilitat. D’altra banda, es discuteix
que cal més justicia territorial: reequilibrar les activitats de produccié i serveis
per reduir les necessitats de transport, fer el pas a una gestidé cooperativa
intermunicipal per nuclis no metropolitans, fomentar I'agricultura urbana o
els equipaments culturals distribuits. En aquest sentit, també es proposa un
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urbanisme menys expansiu (urbanisme de xalets), fommentar el teletreball, I'Us
del transport public, la bicicleta, el cotxe compartit, els camins escolars i, fins i
tot, prohibir I'accés dels cotxes a les ciutats considerant les diferents casuisti-
ques i capacitats de les persones. També es comenta la necessitat d'un canvi
cultural, pel qual cal que la cultura i la publicitat sensibilitzin dels problemes
de sostenibilitat, dels problemes del model de vida consumista i dels seus
impactes en la salut de les persones i el medi ambient (especialment I'extra-
territorial) per via d'una estratégia seductora que eviti els missatges de la por.
Es proposa que els servidors publics donin exemple a la ciutadania fent Us del
transport public, la bicicleta i el teletreball sempre que sigui possible. Final-
ment, s'assenyalen barreres importants per agquest canvi de model, com ara
el gran nombre de llocs de treball que genera el sector automobilistic i el fet
que els governs continuen injectant subvencions al sector (pel gran nombre de
llocs de treball que genera). Es discuteix que cal donar resposta a aguest repte
i sorgeixen algunes idees: reconvertir el sector de I'automobil cap a activitats
menys contaminants, fomentar altres ocupacions més transcendentals per la
vida (treballs de cures) o potenciar la indUstria de segona ma.

La tercera part del taller consisteix a formular preguntes per una CPM de
vehicles eléctrics que cobreixi alguna de les necessitats de servei public que
son responsabilitat de '’Ajuntament de Barcelona. Es suggereixen dos escenaris
possibles: la compra de vehicles per al servei de neteja i per a la policia muni-
cipal. A més, es planteja un espai general on recollir preguntes més amplies
relacionades amb la compra publica de vehicles.

Les preguntes formulades coincideixen a demanar garanties sobre la ca-
dena de subministrament:

-Quines garanties es proporcionen sobre el cicle de vida de produccio
dels nous vehicles?

- Quines condicions laborals i afectacions sobre la salut s’han donat en
la cadena de subministrament?

- L'empresa pot reconstruir la cadena de subministrament i de produccio?

- L'empresa té una historia d’injusticia/violéncies dels diferents empla-
caments implicats en la seva cadena de subministrament?
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D'altra banda, es fa referéncia a les possibilitats de reciclar o de reutilitzar la
flota existent:

- Quines possibilitats hi ha de reciclar components de la flota existent?

- Quines possibilitats hi ha de reutilitzar vehicles o part dels seus
components?

A més, es demana informacié sobre els costos de manteniment i les possibi-
litats de reutilitzar els nous vehicles a llarg termini:

- Com es pot maximitzar I'is de les bateries quan ja no serveixen per
als vehicles?

- Quines implicacions té aquesta compra a llarg termini sobre el costos
i la infraestructura de manteniment?

Finalment, es formulen preguntes entorn a la mateixa necessitat d'aquestes
compres i per buscar que els proveidors trobin noves solucions:

-¢Cal que la policia es mogui en cotxe?

-Quines alternatives a la mobilitat que cobreixin les necessitats del ser-
vei hi ha?

Després del taller es van recollir algunes opinions sobre les possibilitats de
les CPM com a eines transformadores i sobre el mateix taller. Es va valorar po-
sitivament la contribucio de la CPM per democratitzar i fer més transparent
I'’Administracio publica. Si es fa de manera participativa, pot esdevenir un nou
canal per incidir des de la ciutadania en la politica publica i per recollir les ne-
cessitats de la poblacié. No obstant aixo, s'apunta que caldrien protocols clars
per avaluar el procés i els resultats, i evitar la seva instrumentalitzacio per fer
greenwashing generar processos falsos de participacié democratica. D'altra
banda, també s’'assenyala que lI'eina és limitant per aconseguir transformacions
meés profundes, ja que fomenta collaboracions publicoprivades i pot reproduir
criteris reformistes que no abordin els canvis sistémics requerits pels proble-
mes de sostenibilitat.
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5.2 Taller amb les administracions publiques
5.2.1 Justificacio, objectius i format

El segon taller participatiu cerca recollir coneixement practic sobre les dificul-
tats i les oportunitats per introduir clausules de diligéncia deguda sobre les
cadenes de subministrament en la compra publica. Com hem vist a la seccid
4.2, el coneixement practic és un dels coneixements clau a I'hora de produir
canvis transformacionals. Aquest tipus de coneixement respon a I'experiéncia
amb els processos concrets de cada realitat i fa referéncia al “com”, és a dir, a
les persones, lleis 0 mecanismes institucionals que cal accionar per aconse-
guir un canvi d'impacte sobre la realitat socioecondmica d'un territori. Aquest
taller es duu a terme amb personal de diferents administracions publiques
catalanes: Ajuntament de Barcelona, Diputacio de Barcelona, Associacio Ca-
talana de Municipis, Generalitat de Catalunya, AMB, FGC i TMB. Una majoria
de participants té experiéncia a preparar plecs per concursos i tramitacions
de compres publiques.

Els objectius especifics d'aquest taller sén: (i) compartir i rebre comentaris
dels resultats de la recerca documental sobre minerals critics en conflicte; (i)
coneixer de primera ma com I'TAdministracié publica considera i fiscalitza el
compliment dels drets laborals, socials i ambientals en la cadena de subminis-
trament de les seves compres; i (iii) discutir quin tipus de canvis es poden intro-
duir pergué les compres publiques fiscalitzin millor el compliment d’aquests
drets, si la CPM hi pot ajudar, o bé com es poden replantejar compres per
millorar la coheréncia interna de 'Administracio.

A nivell metodolodgic, es proposen dues taules de debat estatiques, al si de
les quals es treballaran els objectius esmentats en dos blocs: un primer bloc
dedicat a la fiscalitzacio dels drets laborals, socials i ambientals en la cadena
de subministrament, i un segon bloc centrat en la innovacié per replantejar
les practiques de compra publica amb consideracions de post-creixement i
coheréncia politica (reduir compres, coordinar-se amb altres departament per
reduir o mancomunar compres, etc.).
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Figura 36. Activitats dutes a terme en el taller amb administracions publiques.
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5.2.2 Desenvolupament del taller
Exposicions

El taller comenca amb una presentacio a carrec de David Llistar, director de
Justicia Global i Cooperacid Internacional a 'Ajuntament de Barcelona. Llistar
assenyala les incoheréncies de '’Administracié: d'una banda, compra per via
d’'unes cadenes de subministrament que sovint perjudiquen el medi ambient;
d'altra banda, legisla en favor de la seva proteccié. En aguest sentit, apunta
Llistar, per millorar I'eficacia i la coheréncia de politiques, cal desenvolupar co-
neixements i instruments per assegurar que les empreses que es contracten
no contribueixen a desencadenar injusticies amb la seva activitat.

Tot seguit, Maria Arias, de la Direccio General de Contractacio Publica de la
Generalitat de Catalunya, presenta la utilitat de la CPM per fer una contractacio
publica de qualitat i el procés per desenvolupar-la. Arias destaca que la CPM és
una oportunitat que permet la llei i que pot ser especialment Util en una fase
prévia de planificacié de la contractacid en qualsevol ambit. De fet, si es duu
a terme de manera adequada, els resultats d'una CPM poden ser Utils per a
diferents ambits de la contractacié. | recorda que la Direccié de Contractacio
Publica ofereix suport juridic per a la preparacio i realitzacic de CPM.

112

Cocreant coneixement sobre diligéncia deguda

També intervé Carla Canal, de la Direccié de Justicia Global i Cooperacid
Internacional. Explica que les CPM encara s'utilitzen poc i que una consulta en
materia de drets humans i ambientals en la cadena del vehicle electric seria
estratégica per diversos motius: (i) donar senyals al mercat de que la diligéncia
deguda és una exigéncia que les administracions publiques incorporaran aviat;
i (ii) coneixer com les empreses poden demostrar que la duen a terme en les
seves cadenes de subministrament. Canal comenta que, si s'envia aquest mis-
satge d'exigéncia de drets basics, és important que després aixo es reflecteixi
en la contractacio, no nomeés en els plecs dels concursos, sind sobretot en el
seguiment dels contractes. Descriu com s’ha fet en altres paisos I'analisi de
riscos de possibles vulneracions de drets humans i ambientals en les cadenes
de subministrament, i la seva utilitat per guiar la fiscalitzacid de les empreses
per part de '’Administracio.

Finalment, Raul Velasco i Alfons Pérez presenten els resultats de la recerca
documental duta a terme en el marc d'aquest informe. Expliquen la rellevancia
del coneixement practic per als canvis transformacionals, la necessitat d'anar
més enlla de les innovacions técniques per obtenir solucions sostenibles i el
potencial de les CPM. També exposen els principals impactes dels minerals
critics en conflicte en el cas del vehicle eléctric.

Taules de debat

A les taules de debat s'identifiquen una gran quantitat de dificultats que ex-
pliqguen els motius pels quals no es tenen en compte de manera adequada
les externalitats de la fabricacio de vehicles eléctrics o d'altres compres. D'una
banda, s'apunta a la rigidesa de I'’Administracio i dels pressupostos publics
i es posen exemples de la dificultat de reclamar als proveidors. Es parla del
temps i de la complexitat de la contractacio publica (cal practicament un any
per aconseguir una moto, per exemple), de la manca d’incentius per introduir
aquests aspecteside la dificultat en el seguiment de les contractacions. D'altra
banda, es comenta la impoténcia i la manca de poder, tot i tenir constancia
que els subministradors no compleixen amb el contracte. Les penalitzacions
i les incidéncies obertes semblen poc efectives i la rescissid de contractes és
inviable en alguns casos per les consequéncies que comportarien (deixar un
servei basic sense vehicles, per exemple). A més, hi ha certa por a la impug-
nacid de les licitacions, fet que bloqueja els processos de compra per part de
I'’Administracio. Si bé algunes persones comenten que les declaracions de res-
ponsabilitat sobre el compliment de drets humans a I'exterior serveixen poc,
s'apunten alguns casos amb senténcia ferma que han impedit a empreses
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poder presentar-se a Nnous concursos de compra publica.

Algunes persones expressen els seus dubtes sobre la possibilitat que, en
excloure empreses que no treballen de manera socialment responsable d'un
concurs, aguestes interposin un contencios administratiu. Altres persones ex-
pliguen que aixo es pot fer deixant constancia de la importancia dels aspectes
socioambientals en la fase inicial del contracte (informe de necessitat de con-
tracte) i vincular-ho a la redaccio de I'objecte del contracte com a organisme
public que ha de complir amb l'article 201 de la Llei de contractes. En aquest
sentit, més que excloure una empresa o altra, es deixa constancia de quins
requisits cal complir i demostrar per satisfer les necessitats de I'6rgan con-
tractant. Cal, pero, identificar de manera clara els punts clau (sera molt dificil
fer seguiment de tots els components) i com es fara el seguiment (auditoria
externa, comprovacions in situ...). Es comenta el cas d'una empresa d'autobu-
SOS que va presentar una declaracio responsable que no va poder demostrar
després, tot i ser adjudicataria. Finalment, va quedar fora de la contractacio
i se li va aplicar una penalitzacio per falsejar documentacio administrativa.
Del debat es despren que hi ha personal d'aquestes administracions que ha
explorat i aplicat eines legals per assegurar la diligéncia deguda en la cadena
de subministrament de les seves compres i que, tot i que sembla que hi ha
limitacions processals, també hi ha una manca de coneixement per part dels
funcionaris que preparen els concursos per introduir clausules d'aquesta mena.

S'identifiquen obstacles que es consideren insalvables quan les comprés
sén molt especifiqgues i no hi ha gaires empreses capaces de satisfer les ne-
cessitats o, fins i tot, es troben fora de la Unid Europea (camions de bombers,
bateries de vehicles). S'lapunten també problemes amb els serveis post-venda,
sovint poc coneguts per les administracions. També s'assenyala que el poder
davant dels proveidors varia molt en funcié del sector i del tipus de compra.
Per exemple, s'explica que s’ha inspeccionat de manera directa la produc-
ci6 de certs productes que es fabriquen exclusivament per administracions
publiques. No obstant aix0, quan es tracta de compres petites que no tenen
massa importancia per al subministrador, 'TAdministracié no disposa de prou
poder per demanar certes exigéencies d'inspeccid, especialment si les empre-
ses sOn grans i una part important de la seva cadena de subministrament és
a l'estranger. Diverses persones manifesten que aquesta és la situacid a I'hora
de comprar vehicles eléctrics i fan referéncia a la necessitat d'una central de
compres per guanyar poder de mercat. Pel que fa al volum, si és prou impor-
tant permetra exigir aspectes qualitatius, perd impossibilitara la participacio
a proveidors petits i de 'economia social i solidaria (risc que el concurs quedi
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desert). Finalment, s'assenyala la comypra per preu com un problema, ja que
en un mercat globalitzat el producte més barat acostuma a ser aquell que
potencialment ha implicat explotacid infantil i vulneracions de drets.

Pel que fa a les solucions, es parla de |la necessitat de certificacions exigibles
que vagin meés enlla de les declaracions signades (ITV social), com també de
centrals de compres, de flexibilitat en els pressupostos, de valorar la proximitat
en la produccio, i de millorar la planificacid i la coordinacio entre administra-
cions. Es veu especialment positiu el fet de generar una comissid central de
convenis que permeti coordinar compres i alhora també facilitar la formulacio
de licitacions, agilitzar els processos de comprai el seguiment de les condicions
del contracte. En aquest sentit, es creu necessaria no nomes la coordinacio
entre administracions, sind® també amb sindicats i actors socials relacionats
amb el mon del treball. En el cas concret del vehicle eléctric, es comenta que
hi ha fortes pressions per electrificar les flotes i reduir aixi els impactes ambi-
entals a la ciutat. No obstant aix0, aquestes pressions no sén equivalents per
reduir els impactes associats als nous vehicles, que es generen en els llocs
d'extraccio i tractament de les materies primeres necessaries per a la seva
fabricacid. Es considera que calen plantejaments més coherents en els plans
de descarbonitzacio de les diferents administracions publiques.

En termes d'innovacid més enlla del producte, des d'una perspectiva de sos-
tenibilitat orientada a sistemes, es comenten algunes dificultats: la manca de
cura dels béns publics, que fa que s’escurci la seva vida Util, la complicacié dels
processos de cessid de béns publics o la dificultat per fer compres conjuntes
entre administracions. D’altra banda, s'apunten solucions com ara el foment
del teletreball i d'horaris adequats, reparar més per evitar I'obsolescéncia o dei-
xar de substituir amb tanta frequéncia determinats equipaments (ordinadors
renovats cada quatre anys). També es parla de la necessitat d'educar i de cons-
cienciar en la importancia del bon Us i la cura dels béns publics, d'incorporar
clausules per fer el seguiment de les compres o de replantejar amortitzacions
i cicles de vida dels béns. Pel que fa a la cessio d'us d'equipament public, es
valoren positivament els convenis d’alguns ajuntaments amb Som Mobilitat.
Aqguets convenis permeten posar a disposicid de la ciutadania I'Us de vehicles
eléectrics publics quan agquests no son utilitzats pels técnics fora de les seves
hores de feina.

La utilitat de les CPM es percep limitada a causa de la reticéncia de les em-
preses a compartir certa informacio, com també a participar-hi si no veuen
clara la possibilitat de negoci. Per9, si es poden superar aquestes reticéncies, es
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compréen el seu gran potencial per coneixer les innovacions dels proveidorsii els
detalls dels serveis a contractar. A més, si aguest coneixement es comparteix
entre administracions pot ser molt Util de cara a futures licitacions. També el
seu potencial s'associa al fet de poder orientar la innovacid i els serveis cap a
direccions menys comunes, com ara la reduccio de la demanda d’'un cert bé
sense renunciar a la qualitat del servei, el coneixement de les possibilitats de
re-condicionar equipament antic o el plantejament d’altres mesures orien-
tades a reduir la necessitat de minerals critics en conflicte. Es considera una
bona oportunitat per donar espai a les empreses que fan una innovacié més
trencadora, ja que poden informar a '’Administracié d'estandards de qualitat
en el servei, en la cadena de subministrament o en el tractament dels residus
que no estaven contemplats en un inici o bé que ’'Administracié desconeixia.

5.3 Taller amb els sindicats
5.3.1 Justificacio, objectius i format

El darrer taller es va dur a terme amb el sindicat Comissions Obreres de Catalu-
nya (CCOOQ). Atesa la seva naturalesa d'accid, integra de manera destacada els
tres tipus de coneixement transformacional (el coneixement practic, el cientific
i el politic). La sessi6 es va plantejar en un format de taula rodona amb diferents
exposicions i menys participants, amb els objectius seguents: (i) compartir i
rebre comentaris dels resultats de la recerca documental d'aquest informe; (ii)
coneixer de primera ma la feina del sindicat en materia de diligencia deguda

Figura 37. Activitats dutes a terme en el taller amb CCOO.
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en les cadenes de subministrament globals, la seva visié sobre els plans de
descarbonitzacio de 'economia i el paper del vehicle eléctric; i (iii) debatre com
les administracions publiques poden millorar la seva coheréncia politica i la
proteccié de drets en les cadenes de subministrament vinculades a les seves
compres.

5.3.2 Desenvolupament del taller
Exposicions

En primer lloc, Carla Canal, de la Direccio de Justicia Global i Cooperacio In-
ternacional, explica algunes de les accions de I’Ajuntament de Barcelona per
millorar la coheréncia de politiques publiques i introduir la diligéncia deguda, a
més de compartir altres informacions exposades en els tallers anteriors. També
el contingut de les intervencions seguents, a carrec de Raul Velasco i Alfons
Pérez, autors de I'informe, és similar al dels altres dos tallers.

Rocio Paniagua, d'Electronics Watch (EW), explica l'objectiu i la tasca de
la seva organitzacié en la proteccidé dels drets de les persones treballadores,
especialment en les cadenes de subministrament de productes electronics.
EW treballa amb més de 400 entitats publiques afiliades a Europa i Australia,
entre les quals hi ha 'Ajuntament de Barcelona, 'Ajuntament de Sant Boi,
I’Associacio Catalana de Municipis, TMB i la Generalitat de Catalunya. La tasca
d’EW es concreta en la investigacio i el monitoratge de les condicions labo-
rals a les fabriques dels béns que compren les institucions afiliades. Paniagua
explica que han iniciat un projecte pilot per estendre el seu model d'impacte
(TIC) a les cadenes de subministrament de vehicles d’emissions baixes. En
concret, el projecte comencara per l'estudi de les condicions de treball a les
mines d’estany a Bolivia, de cobalt a la RD del Congo i de niquel a les Filipines.
Més endavant s'analitzara la produccié de semiconductors i les fabriques de
bateries eléctriques, especialment a I'Est europeu.

Esther Caballé, directora de la Fundacié Pau i Solidaritat de CCOO Catalunya,
presenta la feina de l'internacionalisme sindical per desenvolupar els acords
marc globals (AMG). Explica que, en un context de globalitzacié economica i
de manca de regulacions en 'ambit del dret internacional public, s’han creat
regulacions que obliguen a estats i a organitzacions internacionals, perd no
a les empreses transnacionals. Les empreses transnacionals han marcat les
regulacions del comer¢ internacional, que responen a les seves necessitats i
els permeten operar amb plena impunitat. A més, han passat de ser actors
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de lobby a ser practicament actors juridics. Hi ha tractats bilaterals i clausules
en tractats de lliure comerg¢ que regulen a la baixa els drets humans i laborals,
o0 que subordinen els estats als interessos de les transnacionals. Aixd s’explica
pel fet que el poder corporatiu s’ha apropiat d'instruments de regulacié inter-
nacional com el Banc Mundial, i s’han desenvolupat diverses practiques per
amagar la seva personalitat juridica i destruir els mecanismes més poderosos
de la classe treballadora per defensar els seus interessos. Segons la Confede-
racio Sindical Internacional, les cadenes de subministrament de les empreses
multinacionals dominen el 80% del comerc¢ i el 60% de la produccié mundi-
al. La majoria de treballadors d'aquestes cadenes de subministrament sén
victimes de feines insegures i perilloses que, molt sovint, impliquen llargues
jornades laborals per les quals reben salaris de pobresa. El treball informal, les
hores extraordinaries forcades i I'esclavitud també sén una realitat. Segons
I'OIT, el treball infantil i en condicions d'esclavitud ha crescut en els Ultims
anys i, en bona mesura, s'associa a les cadenes de subministrament globals.
De fet, assenyala Caballé, només un 6% de la ma d'obra emprada en aquestes
cadenes de subministrament disposa de contracte de treball formal, mentre
que el 94% restant treballa en condicions d’'informalitat. Addicionalment, cal
considerar que, de mitjana, un producte que surt a la venda ha passat per sis
o set fronteres diferents, cadascuna amb el seu ordenament juridic (molts
d’aquests paisos no han ratificat els tractats més basics de I'OIT).

En aquest context de practica desregulacidé mundial de les relacions labo-
rals, segueix Caballé, els sindicats han estat treballant per garantir els drets
fonamentals de la classe treballadora. A més de la feina als mateixos centres
de treball, s'Tha fet una tasca per establir acords marc globals (AMG), en els
quals I'OIT s’ha anat focalitzant durant els Ultims anys. Aquests esforcos sén
clau per aconseguir una transicio justa, que no deixi ningu enrere i gue garan-
teixi un treball digne per a tothom. Recorda Caballé que el treball digne és el
mecanisme de distribucio de la riquesa més just | que proporciona vies per a
I'emancipacio de la classe treballadora. Els AMG sén acords promocionats per
les federacions i les xarxes sindicals internacionals que suposen un gran aveng
cap a la regulacio mundial de les relacions laborals. Aquests acords representen
la capacitat del moviment sindical per incidir en la globalitzacié neoliberal i
fer-la justa; sobn una mena de negociacio collectiva entre sindicats i empreses a
nivell global que cobreix tota la cadena de subministrament, des de I'extraccio
de les matéries primeres a la venda al public. El primer punt dels acords és la
transparéncia i la multinacional ha de declarar tots els llocs on desenvolupa
la seva activitat laboral, sigui per mitja de contractes, subcontractes o punts
d'abastiment de matéries primeres. Aquest és un punt molt important per
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als treballadors, segons Caballé, ja que implica que passen a ser part activa
de la construccio de la governanca democratica i tenen llibertat sindical i re-
presentacié privada (comites d'empresa) i publica (estaments dels estats). Els
AMG es doten de normes i mecanismes de seguiment per protegir els drets
humans laborals, la seguretat i salubritat als centres de treball, i per assegurar
que les activitats associades a la produccié de 'empresa no generen impactes
i externalitats mediambientals.

Salvador Clards, responsable de politica industrial de la secretaria d’Accid
Sindical i Transicions Justes CCOO Catalunya, explica la manera en queé el
sindicat afronta la transicio digital, del model energétic i la mobilitat sosteni-
ble. L'objectiu principal del sindicat és defensar els interessos de les persones
treballadores amb justicia i equitat, alhora que es respecta el planeta. La seva
proposta no és resistir-se a la transicio, sind contribuir a impulsar-la i gover-
nar-la per mitja de la participacio i de la interlocucié amb les institucions i el
dialeg social (Pacte nacional per la industria), com també en els ambits de
concertacio sectorial en les quals es negocien els convenis collectius. Respecte
a la transicié cap al vehicle eléectric, assenyala tres punts de I'informe elaborat
pel mateix sindicat I'any 2019 “Metamorfosis y renacimiento del sector de la
automocion en Catalunya”[136]: (i) desmaterialitzacio dels sectors industrials,
passant d'una indUstria fordista, basada en la produccié en massa de cotxes
que esdevindran de propietat privada, a una altra cultura industrial que ofereix
serveis de mobilitat (s'optimitza la qualitat i I'experiéncia de les persones usua-
ries, el cotxe és auto-conduit i esdevé collectiu sent propietat de les mateixes
empreses o de les administracions publiques); (ii) tecnologia de materials, cal
avancgar cap a una industria que no depengui de materials no renovables i de
minerals que cada vegada s6n més escassos, i introduir nous materials i noves
industries que ho facin possible (biofactories, biorefineries) basant-se en el
sol i en la biomassa (els vehicles han de ser eléctrics, perd més lleugers i fets
amb materials d’origen biomassic com els bioplastics); (iii) economia circular,
reintroduint tots els materials de rebuig en el circuit productiu. Clards indica
que centrar-se en l'escassedat de minerals i de recursos per fer la transicio
cap a les renovables o cap al vehicle eléctric és de visions més pessimistes. Si
pensem en el canvi de paradigma mental descrit, entendrem que si que es
pot fer aquesta transformacio, sosté. No obstant aixo, si bé el vehicle eléctric
té el seu lloc en el mMén que ve, no és possible continuar fabricant milions de
cotxes eléectrics tal i com es feia amb els de combustio.

Laura Diéguez, técnica de projectes de la secretaria d’Accid Sindical i Tran-
sicions Justes de CCOO Catalunya, explica que el sindicat ha fet recentment
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un cicle sobre transicions que ha inclds una sessid¢ especifica dedicada a I'eco-
nomia circular. D'aquest cicle se’'n despréen la necessitat de ser conscients dels
limits de la disponibilitat de materials i de 'eco-disseny. Es a dir, tenir en compte
el tipus de materials que utilitzem i quins tenim a disposicid, quins es poden
substituir i com se'n pot allargar al maxim I'ds per mitja de la seva collectivit-
zacio. Aixi mateix, fa referéncia a la participacié del sindicat al Consell per la
sostenibilitat de 'Ajuntament de Barcelona i al Pacte per la mobilitat, al si dels
quals es vol parlar en termes d’accessibilitat: en comptes de fer més sostenible
el fet de recdrrer molts quilbometres, pensar en que podem fer per a recorre’n
menys. A Mmeés, per aconseguir descarbonitzar la mobilitat, cal centrar-se en
una jerarquia invertida que comenca pel vianant i deixa el vehicle en ultim
lloc. Pel que fa al transport de mercaderies, Diéguez assenyala que Espanya
és el pais europeu amb menys transport de mercaderies per ferrocarril, motiu
pel qual té un gran potencial d'expansio i de contribucio a l'electrificacio del
transport. Indica que per desmaterialitzar la produccié cal veure la mobilitat
com un servei i no com la utilitzacié d'un producte. | que cal vincular aquest
servei a un dret de ciutadania (el dret a la mobilitat, a desplacgar-se per dur a
terme les activitats de la vida quotidiana). Finalment, reafirma com a punts
clau: (i) complementar la visié de com es produeix el vehicle amb una visid
enfocada a buscar que el vehicle doni un servei que es pugui socialitzar o
compartir, deixant d'entendre el vehicle com a un objecte de consum privat; i
(ii) transformar el paradigma de la mobilitat per tal que el centre sigui la mo-
bilitat, en lloc dels vehicles o el sistema utilitzat. Tot plegat, apunta Diéguez,
fa que el posicionament del sindicat respecte a la compra publica passi per
'estudi d’alternatives en la mobilitat, tot centrant-se en 'accessibilitat i no en
els vehicles, pero també en ampliar el focus cap a I'area metropolitana, ja que
és on realment hi ha els problemes de mobilitat.

Debat

Es demanen propostes de possibles preguntes per a una CPM relacionada
amb diverses necessitats de I'Administracié, com ara autobusos, cotxes o
motos policials. Es considera que la pregunta és massa amplia i que cal va-
lorar-la en el seu context concret. No obstant aix0, es comenta que, en el cas
dels vehicles de la policia, s’han d'exigir criteris de justicia laboral i de soste-
nibilitat. En el cas dels autobusos, cal plantejar una transformacié de la xarxa
d’autobusos metropolitans i pensar en noves infraestructures industrials (per
exemple, de produccié d’hidrogen). Pel que fa a les bicicletes, cal pensar en la
infraestructura necessaria per la seva promocié (manca d'aparcaments) i en
compres a proveidors de proximitat. En aquests sentit, és important considerar
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qué podem produir aqui per evitar portar-ho de fora. Es posa I'exemple de
I'alumini procedent de I'india. El fet de tancar factories d'alumini perqué sén
electrointensives i perquée no hi ha un parc renovable per alimentar-les i fer
que la produccid sigui rentable, no implica que es deixi de consumir alumini
i en forca la importacio. Tot plegat, evidencia la incoherencia entre politiques.
Localment, s'exigeixen uns estandards laborals, socials i ambientals que no
s'exigeixen a productors estrangers (algunes vegades perqué no hi ha meca-
nismes de control efectius, d'altres vegades perquée ni tan sols és considerat
un problema en les regulacions comercials).

En un altre punt del debat, es comenta que les decisions de contractacio
publica sovint no tenen en compte els drets dels treballadors (es fa referéencia al
cas de la Diputacié de Barcelona i de 'Ajuntament de Barcelona, entre altres).
Com a contraexemple, s'esmenta lI'acord amb la Generalitat de Catalunya, que
compta amb auditories i fixa un preu-hora estipulat al conveni collectiu, les
jornades laborals o el tipus de material a utilitzar per les persones treballado-
res. Es critica la impossibilitat de poder fer el mateix amb altres administraci-
ons i la manca de seguiment sobre les clausules socials de la contractacio, el
compliment de les quals es deixa a la voluntat de I'empresa. Si es vol exigir el
compliment dels drets laborals, socials i ambientals, cal comencar per donar
exemple aqui. Es el servei el que s'externalitza, no la responsabilitat. L'Estat
no pot oblidar la seva obligacié de respectar i fer respectar els drets humans.

Canal reconeix aquest problema i explica que la Direccid de Justicia Global
treballa perguée els drets humans es respectin en tota la cadena de subminis-
trament, no primer aqui i després a I'exterior, sind en tota la cadena al mateix
temps. En aquest sentit, si considerem l'informe de riscos sobre la cadena de
produccié de cotxes eléctrics de Swedwatch pel govern de Noruega, el risc
principal s'identifica en I'extraccio i el tractament de les matéries primeres,
seguit de la fabricacié de components, la majoria activitats externalitzades de
I'economia europea. Aixo fa que s’hagi de posar el focus en aquestes parts de
la cadena de subministrament, ubicades en paisos tercers, cosa que dificulta
el seguiment de les clausules per part de les administracions locals.

En el transcurs del debat es pregunta com aborda el sindicat la disminucio
del volum de produccio de vehicles necessaria per aconseguir una transicio
cap a la sostenibilitat, que implica reduccions en els llocs de treball. Claros
pren la paraula per aclarir que el sindicat no defensa l'ocupacio, sino el tre-
ball. Defensar els interessos dels treballadors no és el mateix que defensar els
interessos de les empreses automobilistiques. A tall d'exemple, explica que
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SEAT vol construir 500 mil vehicles eléctrics a partir de 2025 a Martorell i que
aguesta decisio comporta una reduccio de dos mil empleats. Malgrat aixo,
s'esta construint una fabrica de bateries a Sant Just que donara feina a tres
mil persones. Es perden llocs de treball, perd se’'n creen de nous en un altre
lloc. Clards subratlla que agquesta és la clau, ja que no es tracta de produir més
cotxes sind de que hi hagi treball. Aquest canvi de paradigma suposa explotar
les renovables (gran quantitat d’infraestructura i treball) i recuperar la indUs-
tria electronica (semiconductors, chips, etc.), entre altres. Clards apunta que el
sindicat esta convengut que aquesta revolucid generara molts llocs de treball,
pero que caldra governar com es fa i com es reubicara la gent que perdi la seva
feina. Sera especialment important que les administracions ofereixin formacio
i suport per palliar els efectes del canvi. El canvi que afrontem implica canvis
en els model de negoci, el model econdmic, perd també d’habits i d'estils de
vida. La taula finalitza amb reflexions sobre les dificultats d'aquesta transicid i
la preocupacio pel fet que els fons Next Generation aposten de manera molt
meés significativa pel vehicle electric que per fer 'economia més circular.

Tanca la sessio Aurora Huerga, secretaria de Noves Realitats del Treball, Terri-
tori i Migracions de CCOO Catalunya. Expressa que el sindicat té molt clar que,
davant de tots el canvis que suposara la transicio, cal incorporar mecanismes
per comptar amb les persones treballadores o bé aquest canvi sera un auténtic
desastre. Huerga subratlla que és habitual que en aguest tipus de transicions
no es pensi en les persones i es prioritzin els interessos del mercat. Es per aixd
gue des del sindicat s'esta treballant amb molt d’esfor¢ en el Pacte nacional
per la industria a nivell catala i espanyol. Destaca que no hi ha una visié de
pais coordinada respecte a la inversid dels fons europeus i apunta que cada
administracio esta demanant el que li sembla. En aquest context, cal trobar
més espais de collaboracié per compartir certeses i incerteses i poder treballar
per aquest nou futur que és ja present, conclou.

5.4 Discussio dels resultats dels tallers

Del taller amb ONG i moviments socials en sorgeixen multiples idees. D'una
banda, s'apunta al fet que calen regulacions i sancions més importants, ja que
es percep una important impunitat per part de les empreses respecte a la vi-
olacié de drets laborals, socials i ambientals associada de manera directa a les
seves activitats productives o indirectes a través de les seves cadenes de sub-
ministrament. En aquest sentit, es considera que 'Ajuntament hauria d'anar
a pressionar els nivells administratius competents per legislar i no quedar-se
en les limitacions associades a la gestid municipal. Els participants també
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apunten altres problemes sistémics, com sén abandonar les politiques de
creixement verd, d'ecoeficiencia i economia de mercat capitalista neoliberals
per tractar els problemes de sostenibilitat. Com a alternativa es planteja que
el sistema socioecondmic ha de posar limits a I'Us de materials i energia amb
politiques de justicia social i suficiencia que permetin reduir les necessitats
de vehicles i de mobilitat, entre altres. Les solucions orientades a la tecnologia
soén percebudes com a eines per despolititzar els problemes de sostenibilitat
i per evitar discutir sobre la necessitat de posar limits al creixement i de re-
distribuir la riguesa per aconseguir un futur més sostenible. En aquest sentit,
els participants troben que la compra publica i la CPM poden ser una eina de
doble tall: d'una banda, poden incidir sobre les condicions laborals i ambien-
tals de la cadena de subministrament, pero, de l'altra, poden impedir el debat
necessari de com reduir el consum per aconseguir més justicia global si no es
replantegen les necessitats. Igual que els sindicats, apunten que és clau que
les institucions publiques donin suport als treballadors que inevitablement
perdrien la seva feina si s'aposta seriosament per la transicid. No obstant aixo,
a diferéncia del que s’ha comentat amb els sindicats sobre un canvi de tipus
d'indUstria fossil per una de basada en la biomassa, els moviments i les ONG
plantegen que les persones que perdessin la seva feina per reduir les activitats
contaminants s’haurien de reubicar en ocupacions associades al treball de
cura de les persones i a la industria de segona ma.

Del taller amb el personal funcionari de diferents administracions publi-
ques se n'extreu una valuosa llista de dificultats dels servidors publics per dur
a terme la diligéncia deguda en les cadenes de subministrament dels seus
proveidors. En agquest sentit, es constata una molt bona predisposicio per mi-
llorar els aspectes discutits de compra publica, i es recullen algunes experien-
cies d'exit i alguns dubtes de com fer-ho en sectors concrets. No obstant aixo,
també es constata la manca de mecanismes per dur-la a terme i de recursos
per fer-ne el seguiment. Alguns servidors publics encarregats de redactar els
plecs de concursos de compra publica veuen problemes per incloure clausu-
les de diligéncia deguda en les cadenes de subministrament. D'una banda,
s'apunta que hi ha certes compres en les quals les administracions publiques
tenen molt poc poder per incidir sobre el mercat. Aquests casos es donen gquan
el nombre de possibles proveidors és molt reduit (compres molt especialitza-
des o amb poques opcions de proveidors) o quan la compra representa molt
poc volum per al proveidor. D'altra banda, també hi ha altres problemes per
introduir clausules socioambientals als concursos associades a la lentitud de
la compra publica, la quantitat de paperassa requerida per fer una compra, la
urgencia i la necessitat d’'algunes compres i la por que el concurs quedi desert.

123



Minerals critics en conflicte i alternatives per la justicia global des de la compra publica

La CPM es veu com una bona eina per mitigar molts dels riscos i dificultats
que s’han comentat, tot i que encara és una eina poc coneguda per moltes
persones i No s'acaba de veure clar que els proveidors hi vulguin participar si
la compra no és important. Altres solucions que s'apunten son certificacions
facilment especificables als plecs i la comprovacié dels contractes durant el
seguiment; o la coordinacioé entre administracions per fer compres centralitza-
des o evitar compres satisfent les necessitats de maneres alternatives. També
es veu necessaria la coordinacio amb els sindicats per millorar les clausules
laborals i el seu seguiment, fet que encaixa amb la voluntat de participar en
aquests processos per part dels sindicats, com vam veure al taller amb CCOO.
En aquest sentit, sembla que seria una linia d'actuacio immediata per explorar
a fi de millorar la diligéncia deguda en les cadenes de subministrament de les
compres publiques.

Del taller amb CCOO se n'extreu una visié molt interessant dels reptes que
comporten els canvis necessaris per a la descarbonitzacid de 'economia en
un Mmon en plena globalitzacié neoliberal. La necessitat de mirar primer les
persones que els mercats sorgeix com a element clau per fer que els canvis no
siguin un desastre. Dels seus propis estudis, reflexions i experiéncia en sorgeix
un discurs en el qual la disminucid dels impactes ambientals és imperativa
i on es reconeix que cal reduir de manera important certes activitats indus-
trials molt contaminants. El seu discurs aconsegueix defensar els interessos
de preservar el medi ambient i el treball digne tot reconeixent que hi haura
grans perdues de llocs de treball, pero subratllant que el nou model econdmic
en creara d'altres. La clau estara en el fet que les administracions publiques
donin tot el suport necessari a les persones per poder fer aquests canvis i siguin
capacgos de formar les persones per als nous llocs de treball. Les experiencies de
I'internacionalisme sindical amb els acords marc globals mostren el cami per
aturar la violacié de drets humans, laborals i ambientals d'empreses transna-
cionals que han anat desenvolupant regulacions internacionals a la mida dels
seus interessos. No és una llicd menor, ja que la majoria de reptes ambientals,
socials i economics que planteja la sostenibilitat (canvi climatic, pic del petroli,
escassetat de materies primeres, pérdua de biodiversitat, etc.) requereixen re-
gulacions supraestatals que posin fre al dumping social i ambiental. Evitar els
oasis de drets socials i proteccions ambientals a costa d’'externalitzar activitats
economiques contaminants a lI'estranger és un problema clau. Les autarqui-
es No garanteixen societats més sostenibles, perd un comercg internacional
desregulat com l'actual fa que augmentar els estandards socials i ambientals
locals només serveixi per desplacar els problemes. Les activitats productives
contaminants i intensives en treball deixen de ser rendibles o viables en un
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cert territori i es desplacen a paisos tercers, pero aixdo no implica que el consum
local quedi privat dels béns i els serveis derivats d'aquestes activitats. Ben al
contrari, aquest desplacament de les activitats genera estalvis i preus menors
als consumidors locals. Els menors drets laborals, el treball infantil o la possi-
bilitat de contaminar sense penalitzacions permeten a les empreses reduir
els costos d'una manera molt important. Tot plegat fa que les economies que
aconsegueixen desplacar aquestes activitats a I'estranger no nomeés aconse-
gueixen continuar mantenint el seu nivell de vida material sense renunciar a
un medi ambient local més net i unes millors condicions laborals, siné que,
a més, aquestes societats sén capaces d'alliberar una gran quantitat de ma
d’'obra que es pot especialitzar en activitats d'alt valor afegit, retro alimentat
aixi les desigualtats internacionals existents [10, 11].

Si bé els tractats de comercg i inversions promoguts per les transnacionals
representen les regulacions internacionals que permeten tot aquest desgavell
[137], els AMG promoguts pels sindicats semblen de les poques regulacions i
mecanismes internacionals que hi posen fre. Més enlla de les organitzacions
socials com Electronic Watch, especialment Utils en contextos on les lliber-
tats sindicals no existeixen, els sindicats i les seves federacions internacionals
poden ser uns bons aliats per a les administracions publiques que vulguin dur
a terme la diligéncia deguda en les cadenes de subministrament globals dels
seus proveidors. Els AMG poden esdevenir una exigéncia de les administracions
publiques en les seves compres i comencar a ser, si més no, recomanables o
requeribles a les CPM que es facin als diferents sectors per anar fomentant la
seva coneixenca.

D'altra banda, el taller dels sindicats també ens deixa diverses critiques a
les administracions publiques respecte a la seva deixadesa en fiscalitzar les
condicions laborals de les activitats que subcontracta. Es posa com a exemple
de mala praxi la Diputacio de Barcelona o el mateix Ajuntament de Barcelo-
Nna per la impossibilitat d’arribar a acords amb els sindicats. En canvi, es posa
com a exemple de bona praxi l'acord amb la Generalitat de Catalunya per fixar
jornades laborals, els tipus de materials que es poden utilitzar o el preu-hora
estipulat als convenis collectius, incloent-hi auditories per a la seva compro-
vacio posterior al concurs.
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6. Conclusions

L'expansido massiva del vehicle eléctric comporta uns impactes negatius que
Nno han estat prou avaluats. Sense posar en dubte la millora que aquesta tecno-
logia suposa respecte dels vehicles de combustio, cal prendre en consideracio
la intensitat i la diversitat de materials que necessiten per a la seva fabricacio
i les seves implicacions. Les politiques europees, les estatals i les propies de
I’Ajuntament de Barcelona, cadascuna en una escala diferent, generen un ordre
de magnitud de la demanda de minerals, alguns dels quals considerats critics,
mai vista fins avui. A més, la substitucié del parc de vehicles de combustid per
vehicles electrics es fa en el marc d'un sector de I'automobil creixent, on s'incen-
tiven els canvis de vehicle, moltes vegades a través de politiques publiques, per
dinamitzar el sector. El resultat és, d'una banda, que la demanda es multiplica
de manera alarmant per a alguns minerals —I'any 2050 augmentara de manera
significativa la demanda de liti (965 %), cobalt (585 %), grafit (383%) o niquel
(209 %)— i, d'altra banda, es produeix un augment del preu en els mercats de
materies primeres. A més, I'increment de la demanda provoca una pressié més
gran en els territoris d'extraccid i en totes les etapes de les cadenes globals de
subministrament. Actualment es comptabilitzen desenes de conflictes rela-
cionats amb els materials necessaris per a la fabricacid de vehicles eléctrics a
Bolivia, la Republica Democratica del Congo, les Filipines, Xile, la Xina, etc., que
han de ser presos en consideracio perquée la transicid sigui veritablement justa.

Com hem vist, el vehicle eléctric serveix per millorar 'ambient a escala local
a les ciutats (especialment en les del nord global), reduir les emissions de CO2
i disminuir la dependéncia dels paisos exportadors de petroli. No obstant aixo,
les politigues que s'estan duent a terme per desenvolupar aquesta nova tec-
nologia reforcen les desigualtats nord-sud, ja que reserven els processos amb
rendiments decreixents com la mineria a paisos empobrits, mentre que les
activitats d'alt valor afegit i rendiments creixents com I'enginyeria de disseny
i industrialitzacio sén reservats als paisos enriquits. Igual que amb les tecno-
logies basades en fonts renovables per produir electricitat, el vehicle eléectric
per si sol no permet resoldre els problemes de pobresa i desigualtat. Aquestes
tecnologies es plantegen des d'una perspectiva de sostenibilitat orientada
a objectes que oblida les questions de pobresa com a objectiu principal del
desenvolupament sostenible, oculta els problemes ambientals que aquestes
noves tecnologies impliquen i ignora la necessitat de canvis importants en
els patrons de consum de les persones més riques. Fugir de plantejaments

126

Cocreant coneixement sobre diligéncia deguda

centrats en les tecnologies que reprodueixen un model socioecondomic obsolet
requereix moure el focus d’'atencio cap a les practiques socials i el desenvo-
lupament de noves institucions que permetin fer-ne un Us Més sostenible, és
a dir, que prioritzin les necessitats de les persones empobrides i protegeixin
els béns naturals que permetran el benestar de les generacions futures.

La realitzacio dels tres tallers ha servit per presentar els resultats de la recer-
ca documental i veure que diferents col-lectius breguen amb els problemes
socioambientals associats a la promocid del vehicle eléctric. La CPM és un ins-
trument de 'Administracid encara poc conegut dins la mateixa Administracio
i totalment desconegut pels altres actors participants en els tallers. Les ONG i
els moviments socials participants apunten que la CPM-P pot ser un element
interessant d'incidéncia sobre la compra publica i l'orientacié d'innovacid de
les empreses, tot i que també s’'adverteix una certa desconfianga sobre els
mecanismes de participacié de 'Administracio. Les persones encarregades
de tramitar compres publiques identifiquen tres problemes basics en utilitzar
les CPM i la compra publica per millorar les condicions laborals, socials i am-
bientals en les cadenes de subministrament: (i) la dificultat de fer participar
les empreses en les CPM; (ii) la falta d'instruments fiables de certificacid sobre
aquests aspectes, i (iii) la manca de recursos per fer un seguiment efectiu dels
concursos. Pel que fa als sindicats, veuen incoheréncies en questions basiques
de subcontractacidé de serveis publics que serien facils de corregir, com mos-
tren els acords amb la Generalitat. A més, els membres de CCOO reivindiquen
la feina que estan fent els sindicats a escala internacional per millorar les
condicions laborals en les cadenes de subministrament amb els acords marc
globals, aixi com la seva legitimitat representativa, pel fet de ser elegits com
a representants dels treballadors de manera legal i democratica. Finalment,
els tallers també han servit per coneixer de primera ma les visions de futur
dels actors més politics (sindicats, moviments socials i ONG) i identificar colls
d'ampolla dins de les administracions, on les persones veuen els plantejaments
mMés orientats als canvis sistémics com a utopies llunyanes.
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