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RESUMEN

Este trabajo fin de master analiza la informacion medioambiental facilitada por
Volkswagen AG, Daimler AG y BMW AG en sus informes de sostenibilidad de los afios
2015 a 2019, tres de las empresas mas importantes en la produccién y venta de
vehiculos, actividad ésta con gran impacto en el medioambiente y la salud de las
personas a nivel global. Las citadas empresas optan, para registrar y publicar este tipo
de informacién, por utilizar la metodologia de la Global Reporting Initiative, por lo que
este estudio persigue conocer en qué medida éstas cumplen con los requerimientos
medioambientales a los que son sometidas. Su realizacién ha permitido observar que,
si bien las empresas no cumplen con todos los requerimientos, es posible conocer coGmo
gestionan los impactos medioambientales de sus actividades.
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ABSTRACT

This paper is about the analysis of the environmental information made available
by Volkswagen AG, Daimler AG and BMW AG in their sustainability reports released
between 2015 and 2019. These are three of the most important companies in the
automobile industry, an industry that has an enormous impact on the environment and
on people’s health at global scale. The companies use the Global Reporting Initiative
methodology to assess and publish this type of information. The goal this study is to
check to what extend they comply with all the environmental requirements set by this
organization. This study shows that, even though the companies do not comply with all
the requirements, there is enough information to know how they manage the
environmental impacts of their activities.
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INTRODUCCION

El objetivo de este trabajo es analizar la informacion medioambiental facilitada
por Volkswagen AG, Daimler AG y BMW AG en sus informes de sostenibilidad de los
ultimos cinco ejercicios para los que exista informacion disponible que, en este caso,
son los afios comprendidos 2015 y 2019, con la salvedad de que Volkswagen AG no
ofrece uninforme relativo a 2015, sino que la informacién de dicho ejercicio se encuentra
contenida en su informe de sostenibilidad de 2016. A través de este trabajo se busca
comprobar la comparabilidad de la informacion de estas tres empresas en materia
medioambiental, asi como ver la gestion que éstas estan llevando de los impactos
derivados de sus actividades.

Este trabajo consta de tres partes:

1. La primera dirigida a aclarar el concepto de responsabilidad social corporativa,
asi como su relacion con el concepto de sostenibilidad. En este apartado ademas
se mostrara la importancia y necesidad de una empresa responsable que se
haga cargo plenamente de sus actividades, esto es, reconocer, aceptar y tratar
de mejorar o reparar los impactos, directos e indirectos, que se deriven de éstas,
enfatizando la comunicacion de esta informaciéon como una via necesaria para
asegurar la verdadera responsabilidad de la empresa. Ademas, aqui se
presentaran los estandares GRI, el método para la recogida y publicacion de
este tipo de informacion preferido por la mayoria de las empresas a nivel
mundial, que ademas es el utilizado por las empresas objeto de andlisis. Por
altimo, en este apartado se realizara un pequefio razonamiento que trata de
mostrar la importancia del sector automovilistico en materia medioambiental
debido a sus grandes impactos.

2. En el segundo apartado de este trabajo se justificara la eleccion de las empresas
para, seguidamente, presentar una introduccion a la historia de las mismas que
permita comprender la responsabilidad derivada de sus actividades durante
todos estos afios que ellas tienen. A continuacion, se hara un repaso de los
sucesos mas recientes gque las rodean, sucesos en su mayoria marcados por la
controversia de los comportamientos poco responsables y egoistas que estas
tres empresas han tenido en los Ultimos afios. Ademas, se realizara también un
pequefio andlisis de los retos que el futuro mas inmediato depara para estas
empresas con el necesario cambio hacia una oferta de vehiculos mas
respetuosos con el medioambiente, asi como de todo lo que rodeo a estos para
hacer de este cambio algo natural y no forzado para los consumidores.

3. Por ultimo, el tercer apartado de este trabajo estara dedicado al analisis
propiamente dicho de la informacion medioambiental de las tres empresas,
poniendo el foco en el grado en que la informacion facilitada cumple con los
requerimientos establecidos en cada uno de los estandares, aparte de comentar
brevemente los datos de cada compafiia para ver como estan gestionando el
impacto de sus actividades en las distintas areas.



1. RESPONSABILIDAD SOCIAL CORPORATIVA (RSC)

En este apartado se hace un breve repaso del concepto de RSC, asi como sus
implicaciones y origenes, mostrando el papel de los contables en la elaboracion de los
informes de sostenibilidad. Ademas, se ofrecera una breve introduccion al sistema
estandarizados para la elaboracion de dichos informes mas utilizado en todo el mundo.
Por ultimo, se explicara el porqué de la eleccion de las compafias objeto de andlisis,
repasando previamente la importancia de su sector a nivel mundial.

1.1 ORIGENES Y CONCEPTO

El papel de la empresa en la resolucién de problemas sociales ha sido un tema de
debate, sobre todo en la segunda mitad del siglo XX con el surgimiento de la escuela
neoclasica de Chicago que, liderada por Geroge Stigler y Milton Friedman, defendia un
enfoque no intervencionista por parte de las empresas en estos problemas. Milton
Friedman, famoso por defender el no intervencionismo de los gobiernos en asuntos
economicos, también planteé una idea similar sobre el papel de las corporaciones en
las cuestiones sociales. Segun éste, las empresas no debian destinar sus recursos a
actividades relacionadas con solucionar dichos problemas ya que estos no eran
problemas de las corporaciones. Este punto de vista se resumia en la idea que,
cualquier desviacién de recursos a este tipo de actividades era algo inmoral, puesto que
lo que realmente se estaria haciendo era robar a los accionistas de la empresa, es decir,
los duefios de la misma. También argumenté que, si los duefios de la empresa querian
dedicar sus recursos a estas actividades, debian hacerlo de forma privada, y no a través
de su empresa, ya que el objetivo de las empresas era maximizar su beneficio
(Friedman, 2007). Estas ideas conformarian el llamado modelo capitalista de mercado.
Hoy dia existen otras alternativas sobradamente conocidas y sobre las que hay mucha
literatura para que una empresa puede confeccionar su modelo de negocio. Una de ellas
es la teoria de los grupos de interés o stakeholders theory, en la que se amplia el alcance
de los grupos ante los que la empresa tiene que responder, ya no se trata solo de los
accionistas, resultando asi en una mejora en el funcionamiento de ésta (Parmar, 2010).

Pese a que el modelo de los grupos de interés amplia el alcance de las
responsabilidades de una empresa, éste sigue quedandose corto cuando se habla de
la responsabilidad social corporativa (RSC) ya que este concepto engloba muchos mas
aspectos. Alexander Dahlsrud, en su trabajo How Corporate Social Responsibility is
defined: an Analysis of 37 definitions, trat6 de definir la RSC baséndose en diferentes
definiciones dadas hasta entonces. Este concluy6 que, en la definicion de RSC se
engloban, normalmente, las siguientes dimensiones: medioambiental, social,
economica, grupos de interés y voluntariado (entendiéndose como aquellas acciones
gue la empresa realiza de manera voluntaria para ayudar a la sociedad, sin estar
obligadas por ley) (Dahlsrud, 2008). Como se puede ver, una de las areas son los
propios grupos de interés, por lo que queda clara la conexion entre ambas, aunque cabe
mencionar que diversos autores han querido resaltar que la teoria de los grupos de
interés no es mas que una ldgica instrumentalista que no deja de estar dirigida a
maximizar los beneficios de la empresa mediante acciones dirigidas a los grupos de
interés mas directos e importantes de la empresa, dejando de lado al resto (Margolis,
2003). Ademas, por este objetivo de la RSC en centrarse en los problemas sociales de
manera global, y no explicitamente en aquellos producidos por la empresa, se acentta
el posible conflicto entre los intereses econdmicos y la ética corporativa (Parmar, 2010).
Este posible conflicto ha despertado el interés de los académicos a lo largo del siglo



pasado. De los estudios que se han realizado para comprobar la relacién entre las
actividades sociales de la empresa y sus resultados econdmicos, se concluye que estas
actividades no tienen ningun efecto significativo, y en caso de tenerlo, suele ser un
efecto positivo, mejorando los resultados econdémicos de la empresa (Margolis, 2003).
Aungue hay varios estudios recientes que apuntan a una relacion positiva entre la RSC
de la empresa y su valor accionarial (Huang, 2015). En este sentido, muchas fuentes
apuntan que el desarrollo de estas actividades sociales sirve como una herramienta de
marketing que, como minimo, ayuda a mejorar la imagen de una empresa (Huang,
2015).

Todos estos estudios, aunque quiz4 no consigan dar una respuesta definitiva a las
cuestiones que la RSC plantea en el terreno financiero, ponen de manifiesto la evidente
relacién existente entre ambas areas. Por ello, es l6gico preguntarse si las personas
responsables del area financiera de una empresa tienen algo que aportar en cuestiones
de RSC. Quiza la respuesta se encuentre en la propia funcion de los contables en el
area financiera, que no es otra que controlar la actuacién de la empresa, reflejando las
acciones que ésta toma, por tanto, haciéndola responsable ante todos los usuarios de
las actividades que realiza. Un contable tiene que cuantificar, divulgar y garantizar la
validez de la informacién que maneja. Aunque normalmente esta labor se centraba
simplemente en el area financiera de la empresa, el alcance de ésta se ha ido ampliando
para englobar los informes de sostenibilidad, formato que se ha ido erigiendo como el
favorito de las empresas a la hora de presentar su informacién sobre RSC, creando asi
el término de contabilidad ambiental, o contabilidad social y ambiental (Tilt, 2009). Quiza
la necesidad de realizar esta tarea de informar sobre temas medioambientales y sociales
se vio reforzada a partir de la adopcion de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS),
también conocidos como Objetivos Mundiales, en 2015, los cuales suponen un llamado
universal “para poner fin a la pobreza, proteger el planeta y garantizar que todas las
personas gocen de paz y prosperidad para 2030”, formando parte de la Agenda 2030
de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) para el Desarrollo Sostenible (PNUD,
s.f.). Estos objetivos, 17 en total, estan interrelacionados, es decir, las acciones
destinadas a mejorar en el cumplimiento o cumplir uno de ellos puede afectar a los otros
(PNUD, s.f.). Estos objetivos son una de las muchas iniciativas internacionales que se
han tomado en los ultimos afios para intentar dar a las empresas un marco institucional
soélido en cuanto a materia de sostenibilidad en sus actividades.

Entre estas muchas iniciativas, cabe destacar también las adoptadas por la
Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO, por sus siglas en inglés: International
Organization for Standarization):

1. ISO 14001: esta norma proporciona un marco de referencia para proteger el
medio ambiente y responder a las condiciones ambientales cambiantes, en
equilibrio con las necesidades socioecondmicas (ISO, s.f.). Esta norma
especifica requisitos para que una organizacion logre los resultados que habia
establecido para su sistema de gestion ambiental (ISO, s.f.). El cumplimiento de
esta norma es objeto de certificacion, lo cual ha sido destacado por Koplin (2015)
como un método claramente cualificado para la seleccion de proveedores, ya
gue estos han de tener un sistema de gestibn ambiental que les permita controlar
su consumo de recursos naturales y generacion de residuos.

2. I1SO 26000: sirve como guia para aquellas organizaciones que reconocen el
respeto a la sociedad en su conjunto y al medioambiente como un factor critico
para el éxito, asi como promueve un entendimiento comun de la responsabilidad
social, complementando, pero no reemplazando, otras herramientas e iniciativas
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existentes (ISO, 2014). Esta norma aborda siete temas centrales de
responsabilidad social definidos en la misma (ISO, 2014). Ademas, pese a que
“se desarrollé antes que la Agenda 2030 de la ONU y los ODS, ofrece mas de
450 recomendaciones relacionadas con los principios y las materias
fundamentales de responsabilidad social que ayudan a las organizaciones a
contribuir a los ODS” (ISO, 2018). Para ponerla en perspectiva, el uso de la ISO
26000 es perfectamente compatible con la normativa espafola para la
elaboracion de un estado de informacién no financiera, el cual recoge el impacto
y las acciones llevadas a cabo por una organizacién para con la sociedad y el
medioambiente.

Sin embargo, a la hora de redactar informes de sostenibilidad, la opcion normalmente
adoptada por las empresas, sobre todo en el caso de las grandes multinacionales, es la
Global Reporting Initiative (GRI), el cual es, segin Adams (2007), el intento por
estandarizar la forma en que se informa sobre materia social y medioambiental con mas
éxito hasta la fecha a nivel global. Una iniciativa que se vera en profundidad en el
siguiente apartado.

1.2. GLOBAL REPORTING INITIATIVE (GRI)

Por tanto, el gran esfuerzo de las compafias que se han involucrado en actividades de
indole social y medioambiental necesita ir ligado de la divulgacion de informacion que
garantice el cumplimiento de los objetivos propuestos por la propia empresa para dichas
acciones. Pese a que la mayoria de las empresas multinacionales, cuya actividad puede
tener un efecto mas significativo sobre el planeta, recurre a servicios externos para
verificar su informacion relativa a la RSC, esta tarea puede seguir siendo ardua debido
a la dificultad en la monitorizacién y cuantificacion de resultados (Huang, 2015), (Grecu,
2015). Por ello, desde el mismo ambito privado se ha tratado de aportar una solucién a
través de la Global Reporting Initiative (GRI). Esta iniciativa comenzé en 1997, en
Boston (EE. UU.), tras las multiples manifestaciones de la poblaciéon estadounidense
gue siguieron al derrame de petréleo en las costas de Alaska en 1989 por parte de la
compafia Exxon Valdez, lo cual causé graves dafios al medio natural. La GRI es una
organizacion sin animo de lucro que tiene por objetivo crear un mecanismo que
garantice a las empresas de todo el mundo, independientemente de su tamafio y forma
juridica, elaborar su informacion relativa a RSC, muchas veces concretada en informes
de sostenibilidad, de manera consistente y creible, mediante indicadores cuantificables
que permiten la comparabilidad y ofrecen a las empresas adscritas una via para mejorar
en su transparencia y mostrar su compromiso con la sociedad y el medioambiente (GRI,
s.f.).

Segln su pagina web, si una empresa quiere elaborar su informe de sostenibilidad
siguiendo los estandares GRI, hay una serie de principios a los que estara obligada a
aplicar para poder declarar que su informe de sostenibilidad se ha elaborado de
conformidad con los estandares.

Estos principios son necesarios para lograr la maxima calidad, y se dividen en:

e Principios para definir el contenido del informe: implican tener en cuenta las
actividades y los impactos de la organizaciéon, asi como las expectativas e
intereses sustanciales de los grupos de interés. Estos principios son: inclusion
de los grupos de interés, contexto de sostenibilidad, materialidad vy
exhaustividad.



Principios relativos a la definicion de la calidad: orientan en la toma de decisiones
para garantizar la calidad de la informacién recogida en los informes de
sostenibilidad, incluida su correcta presentacién. Estos principios son: precisién,
equilibrio, claridad, comparabilidad, fiabilidad y puntualidad.

Desde el 2001, momento en que lanzo su primera guia para la elaboracién de informes
de sostenibilidad, la GRI ha ido actualizando sus estandares, al igual que ampliando su
namero para dar cabida a diferentes temas de creciente relevancia. Por ello, los
estandares son clasificados en cuatro series dependiendo del tema que se ocupen (GRI,

2016);

Serie de los 100: esthd compuesta por tres estdndares que orientan acerca del
uso de los estandares, la informacion contextual de interés de la organizacién y
cémo esta gestiona sus temas materiales. Por tanto, esta serie tiene un caracter
universal, mientras que el resto de las series se refieren a temas especificos.
Serie de los 200: enfocados en temas econémicos, los estandares aqui incluidos
abordan el flujo de capital de distintos grupos de interés y los impactos
econdmicos principales de una organizacion en la sociedad.

Serie de los 300: centrados en los temas ambientales, los estandares de esta
serie guardan relacién con los impactos de las organizaciones en los sistemas
naturales vivos e inertes, incluidos la tierra, el aire, el agua y los ecosistemas.
Serie de los 400: referidos a temas sociales, tratan, mayormente, sobre los
impactos de una organizacién en los sistemas sociales en los que opera.

En el caso de las tres dltimas series, muchos de sus estandares incluyen numerosos
contenidos. En el caso de que una organizacién no los incluya todos para un tema
concreto, se espera gue esta incluya aquellos que reflejen de forma méas adecuada sus
impactos en dicho tema (GRI, 2016).

En la Figura 1.1 se ofrece un resumen:

Figura 1.1 Descripcion general del conjunto de estandares GRI.

Punto de partida
para el uso de los
GRI Estandares GRI

Estandares
universales

Enfoque de
gestion

GRI
Para aportar Para informar sobre el
informacién enfoque de gestion de

contextual sobre cada tema material
una organizacién

Estandares
tematicos

Seleccione de entre estos para aportar
informacién especifica sobre cada tema material

Fuente: GRI 101: FUNDAMENTOS 2016.
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En los estandares GRI también se integran:

e Requerimientos: instrucciones obligatorias.

e Recomendaciones: medidas concretas no obligatorias.

e Directrices: ejemplos, antecedentes, explicaciones destinadas a facilitar el
entendimiento de los requerimientos.

Por tanto, las organizaciones estdn obligadas a cumplir todos los requerimientos
aplicables para declarar que su informe se ha elaborado de conformidad con los
estandares GRI, mientras que no estan obligadas a cumplir las recomendaciones (GRI,
2016).

Existen dos opciones para elaborar informes de conformidad con los estandares GRI
dependiendo de en qué medida se han aplicado estos:

e Esencial: un informe elaborado de acuerdo con esta opcidon contiene la
informacién minima necesaria para comprender la naturaleza de la organizacion,
sus temas materiales e impactos relacionados y como se gestionan (GRI, 2016).

e Exhaustiva: esta opcién requiere contenidos adicionales a la anterior en materia
de estrategia, ética e integridad de la organizacion y su gobernanza. Ademas, la
organizacioén esta obligada a aportar informacién mas amplia sobre sus impactos
incluyendo toda la informacion correspondiente a cada tema material cubierto
por los estandares (GRI, 2016).

Todo informe que declare haber sido elaborado de conformidad con los estandares GRI
tiene que incluir un indice de contenidos GRI donde se recojan todos los estandares
utilizados, incluyendo el nimero de pagina o URL de todos los contenidos publicados
(GRI, 2016).

1.3. ELECCION DEL SECTOR

Cuando se trata de analizar las politicas sobre RSC de las empresas de un sector, una
de las variables a tener en cuenta cuando se escoge el sector es el impacto ambiental
y social que éste tenga. Hoy dia, la esfera politica, alentada por las diversas protestas
sociales, se encuentra inmersa en una lucha contra el cambio climético que la actividad
humana ha estado, y esta, acelerando segun apuntan, desde el consenso, la gran
mayoria de cientificos a través de los informes del Grupo Intergubernamental de
Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC por sus siglas en inglés: Intergovernmental
Panel on Climate Change) (Oreskes, 2004). Las implicaciones a largo plazo del cambio
climético son preocupantes, tal y como reconocen diversas organizaciones y gobiernos
de gran peso a nivel internacional. Ademas, la emision incontrolada de millones de
toneladas de particulas contaminantes a la atmosfera trae consigo consecuencias
mortiferas. Segun el informe anual sobre el estado del aire de 2020 elaborado por el
Health Effects Institute y el Institute for Health Metrics and Evaluation’s Global Burden
of Disease Project, la polucion es la causa de muerte en uno de cada nueve casos a
nivel global, habiendo contribuido a mas de 6,67 millones de muerte en todo el mundo
en 2019 y situdndose como el cuarto factor de riesgo de muerte (Health Effects Institute,
2020). La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) enfatiza que, en la mayoria de las
ocasiones, estos contaminantes atmosféricos se generan a nivel local o regional,
destacando, entre otras, la combustion de los vehiculos como fuente principal de estas
emisiones tan perjudiciales para la salud (OMS, s.f.).
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Por ello, politicos de todo el mundo, congregados en 2015, firmaron el Acuerdo de Paris.
Este documento recoge el compromiso de todas las naciones firmantes para tratar de
limitar el aumento de la temperatura del planeta a menos de dos grados Celsius,
tomando como referencia los niveles de temperatura preindustrial, mediante la
disminucion de las emisiones de gases de efecto invernadero. Esto haria que las
consecuencias adversas del cambio climatico se redujesen considerablemente
(Naciones Unidas, 2015). Desde la ratificacién de este acuerdo en 2016, se ha podido
ver como gobiernos de todo el mundo tomaban medidas para combatir el cambio
climatico mediante la reduccién de gases de efecto invernadero, principalmente. Entre
el amplio abanico de medidas tomadas por los gobiernos, se pueden encontrar aquellas
dirigidas a limitar la polucién de los vehiculos de transporte por carretera. Este tipo de
medidas destacan por afectar directamente a la vida de millones de personas de todo el
mundo cuyo estilo de vida esta, en mayor o menor medida, marcado por el uso habitual
de su vehiculo personal, normalmente, el coche.

Por tanto, debido tanto al gran impacto positivo que este sector tiene en la vida de
millones de personas de todo el mundo, facilitAndoles sus desplazamientos, como a su
impacto negativo sobre el medioambiente, ayudando al cambio climético, y la salud de
las personas, como ya se ha comentado anteriormente, este trabajo se va a encargar
de analizar los informes de sostenibilidad de distintas empresas del sector
automovilistico con el fin de ver cuales son las acciones que estas empresas estan
tomando para reducir o mitigar las externalidades negativas, de muy variada indole,
derivadas de sus actividades (National Geographic Staff, 2019).

1.4 LA RSC EN EL SECTOR AUTOMOVILISTICO

El impacto de la industria del automovil ha sido objeto de analisis en los Ultimos afios,
mas concretamente, el desarrollo de politicas de RSC por parte de las compafiias
implicadas, es decir, tanto los concesionarios que realizan las ventas finales, asi como
toda la cadena de suministro de una compafiia. Una gran parte de estos autores destaca
la importancia de este sector debido al crecimiento que ha experimentado en las Ultimas
décadas, consecuencia de la expansion de ciertas economias que antes podian ser
consideradas débiles y cuya poblacién no podia permitirse la compra de un vehiculo
para su transporte personal, pero que ahora si puede (Drohomeretski, 2015) (Schuetzle,
1999). Los autores relatan las consecuencias de este suceso como una hoja de dos
filos. Por una parte, es positivo ya que es el simple crecimiento de estas economias ha
significado el mayor poder adquisitivo y acceso a bienes de primera necesidad de la
poblacion, pero todo esto también ha redundado en un aumento de la emision de gases
contaminantes que han empeorado la calidad del aire en estas zonas, asi como han
contribuido al cambio climéatico (Drohomeretski, 2015) (Schuetzle, 1999). Por ello,
Freyssenet (2011) indica que este sector estd viviendo una revolucién, ya que las
compaifiias estan invirtiendo muchos de sus recursos en la investigacion y creacion de
nuevos vehiculos que sean respetuosos con el medioambiente, a la vez que lucrativos,
es decir, que den respuesta a las demandas de los consumidores y cumplan con las
cada vez mas estrictas regulaciones impuestas por los gobiernos en materia de
contaminacion.

Volviendo a poner el foco en la politicas de RSC en este sector, segun el estudio de
Sukitsch (2015) sobre la implementacion de la RSC en las grandes compafias
automovilisticas que operan en Europa, se concluye que todas ellas han realizado
cambios en su estructura organizativa para dar cabida a la RSC, habiendo, en algunos
casos, como los de BMW AG, Daimler AG y Volkswagen AG, implementado un cuadro
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de mando basado en la sostenibilidad, ademas de hacer evaluaciones periddicas del
ciclo de vida de los automdviles producidos y sus externalidades durante el mismo.
Ademads, segun los autores, la gran mayoria de empresas analizadas en este estudio
ven la RSC como un elemento integral de su negocio y no meramente como una
herramienta, lo cual podria significar un cambio en este sector (Sukitsch, 2015). En este
sentido, Drohomeretski (2015) sefiala que la mayoria de las politicas de RSC
implementadas en el sector ponen el foco en la reduccibn de su impacto
medioambiental, a la vez que a reducir costes internos generados en las cadenas de
suministros de las empresas. Es por ello que Drohomeretski (2015) afirma que la
dimension de sostenibilidad se estd convirtiendo en un elemento integral, y de gran
importancia, para las compafiias de este sector.

Sin embargo, no toda la literatura existente es tan positiva. En el otro lado de la balanza
se puede encontrar la posicion de Orsato y Wells (2007), los cuales concluyen que una
movilidad sostenible, aparte de ser un concepto muy abstracto, no sera a través de una
industria como la actual, basada en la ecuacion produccién-consumo, la cual, en si
misma, es insostenible. Partiendo de esta base, parece l6gico pensar que cualquier
implementacion de politicas de RSC desarrollada por cualquiera de las compafias que
hoy dia gobiernan en este sector pueda ser suficiente. Sin embargo, aunque pesimista,
o realista, esta vision de Orsato y Wells (2007) arroja algo luz sobre algunos problemas
gue Drohomeretski, et al. (2015), la necesidad de comunicacién entre todos los
segmentos implicados, es decir, consumidores, proveedores, etc. Ciertamente, la vision
de Orsato y Wells (2007) parece tener un alcance mayor, asemejandose a una
revolucion, algo que recuerda a la idea antes comentada de Freyssenet (2011), pero
gue, en principio, iria mas alla de este sector.

2. SECTOR AUTOMOVILISTICO ALEMAN: VOLKSWAGEN AG,
DAIMLER AG y BMW AG

Como ya se ha comentado, algunas de las externalidades producidas por el sector
automovilistico se relacionan con la contaminacion que se genera durante el proceso de
fabricacion de los vehiculos, por lo que, a la hora de escoger a las empresas objeto de
andlisis, es interesante comprobar primero en qué paises se fabrica un mayor volumen
de vehiculos. Segun los datos de la Organizacion Internacional de los Fabricantes de
Automoviles (OICA por sus siglas en francés: Organisation Internationale des
Constructeurs d'Automobiles), los paises que fabrican mas automoviles en el mundo en
los afios de analisis de este trabajo son, por orden: China, EE. UU., Japén, Alemania y
la India (OICA, s.f.). De entre estos paises destaca Alemania debido a dos motivos:

1. La cercania con el sector espafiol en materia de regulacion al estar
supeditada a la UE.
2. El tamafio de las empresas alemanas supera la barrera de sus fronteras, por

lo que es interesante ver las politicas y objetivos que estas empresas se han
marcado, y el grado de su cumplimiento, a nivel global.

Por tanto, es mas interesante escoger empresas alemanas para la realizacion del
analisis comparativo del que se encarga este trabajo. En Alemania se puede encontrar
tres empresas de gran tamafio que seran las escogidas para el analisis. Estas son:
Volkswagen AG, Daimler AG y BMW AG. Cabe puntualizar se trata de grupos
empresariales que engloban a otras compafias del sector, como es el caso del grupo
Volkswagen AG, al cual pertenecen Audi AG y Porsche AG, haciendo que sea mas
efectivo y logico analizarlas en vez de diferenciar entre compafiias pertenecientes a las
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mismas. A lo largo de este trabajo, la manera de referirse a estas empresas sera su
nombre acompafiadas del acronimo de “Aktiengesellschaft’, “AG”, que es la palabra
alemana que denomina a las sociedades andénimas, “SA”. La razén de referirse asi a
estas tres empresas es, justamente, por hacer referencia al grupo en si en vez de aludir
a las empresas y marcas individuales del mismo nombre que también son parte del

grupo.

Una vez seleccionadas las empresas objeto de analisis, en este capitulo se hara una
introduccion a la historia de las mismas, comentando sus estrategias de negocio y
demds datos y noticias tanto de ellas en especifico, como del sector, que puedan ser de
relevancia. Esta parte del trabajo es crucial para entender cual es el papel de estas
empresas en la sociedad y, por ende, la responsabilidad que deben asumir.

2.1 VOLKSWAGEN AG

Esta empresa, fundada en mayo de 1937 en Wolfsburgo (Alemania), fue creada por el
gobierno nazi, y estaba totalmente bajo su control. De hecho, la creacién de esta
compafia respondia directamente a la idea que Adolf Hitler tenia de poder dotar a los
alemanes nazis de un vehiculo de transporte que se pudiesen permitir y respondiese a
sus necesidades de movilidad. EI nombre inicial de la compafiia fue Gesellschaft zur
Vorbereitung des Deutschen Volkswagens mbH (“Compafia para la fabricacion de los
coches de los alemanes SL”), aunque ese mismo afio se acortd su nombre a
Volkswagenwerk (“La compaiia de coches de la gente”). Pese a este inicio tan
ilusionante para la empresa, con un mercado suyo en exclusiva y que ya habia lanzado
un modelo disefiado por el famoso ingeniero austriaco Ferdinand Porsche que ademas
se ajustaba al poder adquisitivo de las clases medias, el comienzo de la Segunda Guerra
Mundial hizo que Volkswagen se viese forzada a parar su produccién de sus vehiculos
comerciales, pasando a producir armamento y vehiculos de combate para el ejército
nazi. Ademas, durante la Segunda Guerra Mundial, Volkswagen AG hizo uso de mano
de obra esclava, en su mayoria judios, pero también personas pertenecientes a otras
minorias, a los que se les privé de cualquier tipo de derecho (Volkswagen AG, s.f.). En
1998 Volkswagen reconoci6 e intenté subsanar el dafio cometido mediante el pago de
compensaciones econdmicas a los supervivientes del holocausto que habian servido en
condiciones de esclavitud en su fabrica (Berger, 1998). Volkswagen AG también ha sido
acusada de haber dejado morir de hambre a los bebés de dichos esclavos (Traynor,
1999).

La Segunda Guerra Mundial, que terminé con la derrota por parte del bando nazi, hizo
gue Alemania se convirtiera en el escenario de batalla que dio fin al conflicto en Europa,
El traslado del campo de batalla a Alemania hizo que este pais, como el resto de los
implicados, se viese sumido en ruinas. Entre los edificios que se vieron reducidos a la
nada se encontraba la fabrica de Volkswagen AG en Wolfsburgo que, tras el reparto de
Alemania entre el bando aliado y el ejército comunista ruso, habia quedado en territorio
de los primeros, en la llamada Alemania Occidental. El bando aliado puso en
Volkswagen todos sus esfuerzos para lograr el resurgir de la industria automovilistica y
de la economia alemana (History, 2009). Es por ello que, Volkswagen, bajo el mando
britanico, comenz6 su produccién en masa de su modelo mas mitico, el escarabajo,
llegando a ser uno de los modelos méas vendidos en los EE. UU. pese a su inicial rechazo
por sus origenes nazis (History, 2009) (Volkswagen AG, s.f.). En agosto de 1960, la
empresa sale a bolsa y, diez afios después, comienza a dar un giro en su politica de
producto, pasando del liderazgo en precios, a cuidar mas la calidad del producto, debido
a la elevada competitividad de los coches japoneses, apostando también por una
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expansion internacional, ante el agotamiento de su mercado doméstico y el de EE. UU.,
y una politica de producto multimarca (Volkswagen AG, s.f.). En los 90, esta expansion
se centré en los mercados del sudeste asiatico, que estaban en plena expansion
econémica (Volkswagen AG, s.f.). Esta politica de internacionalizacion tan decidida
significé también el traslado de los puntos de produccion de la empresa, lo cual también
le permitié aprender de otros modelos productivos, en especial del japonés, el just-in-
time (Volkswagen AG, s.f.). Este modelo de produccién, el cual Volkswagen adopté,
promueve una politica de coordinacion entre todas las plantas de produccién a escala
mundial a la hora de disefiar y fabricar los automoviles (Volkswagen AG, s.f.). Este
nuevo enfoque en la estrategia organizativa a escala global se ha visto acompanado, al
menos en los ultimos afios, de otro cambio bastante importante referido a la RSC de la
empresa. En afios recientes, Volkswagen ha expresado su deseo de convertirse en el
fabricante de coches més sostenible del mundo (Volkswagen AG, s.f.).

De entre las empresas analizadas en este trabajo, Volkswagen AG es, por nimero de
vehiculos producidos y vendidos, la mas importante. De hecho, hasta el tltimo ejercicio
del horizonte temporal del andlisis realizado en este trabajo, Volkswagen AG era el
mayor fabricante de vehiculos del mundo.

Figura 2.1 Vehiculos producidos y vendidos por Volkswagen AG (unidades).
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Fuente: elaboracién propia a partir de la informacién disponible en la pagina web de Volkswagen AG.

De hecho, el negocio automovilistico de Volkswagen AG presenta un retorno de la
inversion bastante elevado para todos los afios de estudio excepto para 2015, algo que
quiza se pueda entender un poco mas adelante en este trabajo. Pese a todos los
problemas legales en los que la empresa se ha visto inmersa, sus resultados después
de impuestos han crecido de manera continuada.

2.2 DAIMLER AG

La historia de Daimler AG comienza en 1886, cuando Carl Benz y Gottlieb Daimler
crearon su propio automovil de manera independiente, los fabricaron en Mannheim y
Stuttgart respectivamente. Ambos trabajaban por separado y fundaron su propia
empresa: Benz & Cie. y Daimler-Motoren-Gesellschaft (DMG). Estas empresas, lideres
del sector, acabaron fusionandose en 1926, formando Darimler-Benz AG (DBAG) y
creando su famosa marca Mercedes-Benz, aunque ya en 1924 habian firmado un
acuerdo de colaboracion. Los primeros afios de esta empresa estuvieron marcados por
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la Gran Depresion, que forzé a la directiva a hacer grandes recortes. En 1937, con la
llegada de Adolf Hitler al poder, la situacidn para el sector experimenté una gran mejora.
Nada mas ascender al poder, Hitler introdujo medidas para aliviar la situacion de un
sector que, como ya se comento anteriormente, el dirigente nazi veia crucial ya que uno
de sus objetivos era facilitar la movilidad de los alemanes, asi como fortalecer el
crecimiento de una industria, la automovilistica, que resultaria esencial para sus planes
expansionistas. A partir de 1937, y con la entrada en vigor de las medidas adoptadas
por los nazis, Daimler-Benz AG comenzd a producir casi en exclusiva vehiculos para
uso militar, llegando incluso a producir motores aeronduticos. Una vez comenzada la
guerra, la mayoria de los trabajadores tuvieron que abandonar su puesto para servir en
el frente de batalla. Ante la necesidad de nuevos trabajadores, y la insuficiencia de
mujeres para el trabajo, Daimler-Benz AG hizo uso de mano de obra esclava. Daimler
AG ha admitido su complicidad con el régimen Nazi y ha trabajado codo con codo con
la fundacion ‘Erinnerung, Verantwortung und Zukunft’ (“Memoria, Responsabilidad y
Futuro”), que lucha por una compensacion para los supervivientes que hubiesen
trabajado en condiciones de esclavitud en cualquier industria (Daimler AG, 2011).

La actividad volvi6 a las plantas de produccién de Daimler AG al poco de terminar el
conflicto bélico, permitiendo asi la pronta recuperacién de la compafiia que, ya en 1949
empezd su proceso de expansion internacional, incluso fuera de Europa. Esta via de
crecimiento resultd bastante acertada para la compainiia, la cual, en la década de los 80
se decanté por la diversificacion de su negocio para seguir creciendo. Esta
diversificacion seria relacionada, traduciéndose en la compra de compafias con fuerte
presencia en otros sectores (aeronautico, energia, etc.) donde la alta tecnologia era el
elemento comun diferenciador. Sin embargo, en la siguiente década, de los 90, la
Daimler AG sufrié una importante reestructuracion que buscaba disminuir costes. Por
ello, se volvié a poner el foco en el negocio automovilistico, realizando desinversiones
en el resto de los negocios excepto el financiero, tratando de reforzar su presencia
internacional (Daimler AG, 2011).

En la actualidad, Daimler AG es uno de los mayores fabricantes de coches premium y
el mayor fabricante de vehiculos comerciales, teniendo gran presencia en los mercados
internacionales mas importantes, como el chino, donde existe una elevada
competitividad. En cuanto a su politica de RSC, la empresa ha invertido en sistemas de
conduccion alternativos, como los vehiculos hibridos, eléctricos y los propulsados por
hidrogeno, para poder hacer realidad una movilidad con cero emisiones en el largo plazo
(Daimler AG, 2011).

En cuanto a su nivel de negocios en el periodo de analisis, pese a vender muchas menos
unidades que Volkswagen AG, esta cifra ha crecido en un 13,8%. Sin embargo, la
evolucion de sus resultados, aunque positiva en el transcurso de estos afos, en 2019
experimentd un bajon bastante significativo consecuencias de los distintos ajustes
materiales realizados, algunos de ellos relacionados con procedimientos legales que se
comentaran en este capitulo.

2.3 BMW AG

BMW AG surge a partir de la fusion de dos empresas fundadas a principios del siglo
pasado en el estado germano de Bavaria y que inicialmente se dedicaban a la
fabricacion de aviones: Bayerische Motoren Werke (BMW) y Bayerische Flugzeug-
Werke (BFW). Normalmente se considera la fecha de la fundacion de la segunda, en
1916, como la fecha del nacimiento de BMW AG, aunque no fue hasta 1922 cuando
BFW adquirié a la primera y se coordiné la produccion y venta de ambas, lo cual supuso
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la sustitucion de la sede de ambas por una sede Unica en una nueva localizacién en la
gue, hoy dia sigue encontrandose. Tras esta puesta en comun de recursos de manera
efectiva, BMW AG compra en 1928 de la empresa Fahrzeugfabrik Eisenach, fundada a
finales del siglo XIX y dedicada la fabricacion de automdviles. Esto supuso el cambio
definitivo de negocio de BMW AG, que comenzé a fabricar automéviles, en vez de
simplemente dedicarse a la producciéon de motores para aviones y automaviles. Sin
embargo, con la llegada al poder de Adolf Hitler en 1933, y su politica nacionalsocialista,
el negocio de BMW AG pasé a ser el armamentistico, produciendo automéviles y
aviones de guerra, destacando sobre todo la produccion de los segundos debido a los
incentivos dados por el gobierno nazi. Durante la Segunda Guerra Mundial, al igual que
pasara en el caso de las dos anteriores compariias, BMW AG, frente a la escasez de
trabajadores y la gran demanda de armamento del ejército nazi, paso a utilizar esclavos
en sus plantas de produccion (BMW AG, s.f.).

Tras la guerra, el ejército de los EE. UU. ordend la clausura de las plantas de BMW AG.
La vuelta a la actividad no llegaria hasta 1949 en la planta de Berlin y en 1955 en la
planta de Munich. La década de los 50 fue bastante dificil para la supervivencia de la
compafiia, la cual Daimler AG estuvo a punto de adquirir. BMW AG logré sobrevivir
mientras apostaba decididamente por la aplicacién de la Ultima tecnologia para sus
modelos, lo cual explica su éxito en los 60, el cual aprovech6 para crecer mediante la
adquisicion de otras empresas alemanas del sector. La década de los 70 también
significd crecimiento. BMW AG, ademas de abrir nuevas vias de negocio como el
financiero y el de vehiculos de competicién, inaugurd su primera planta de produccién
en el extranjero, renové sus oficinas centrales, y a continuacién, cambid su politica de
ventas, pasando a establecer filiales de venta. Todos estos cambios hicieron que BMW
AG se consolidase definitivamente, durante esta década y la siguiente, como un
fabricante de automoviles de lujo a nivel mundial (BMW AG, s.f.).

La década de los 90 estd marcada por la expansién decidida del grupo en el mercado
britAnico y americano, abriendo su propia planta y comprando diversas marcas de
reconocido prestigio en este Ultimo pais. El cambio de milenio vino acompafiado de una
de la estrategia del grupo, que decidid centrarse Unicamente en el segmento de
vehiculos premium, lo cual conllevaba realizar alguna desinversién, asi como la apuesta
decidida por las marcas Rolls-Royce y MINI. En el plano internacional, en 2004, BMW
AG inaugura sus instalaciones en China, las cuales se encargan de la produccion, venta
y atencién al cliente en dicho mercado. De cara al futuro, en 2007 la empresa adopta
una nueva estrategia denominada Strategy Number One en un intento por mejorar su
propuesta de valor en unos tiempos cambiantes. Una muestra de este cambio en su
propuesta de valor es el lanzamiento en 2011 de un sistema de alquiler de coches en
distintas ciudades del mundo, o el lanzamiento en 2013 de su primer modelo eléctrico
(BMW AG, s.f.).

De entre las tres empresas analizadas, BMW AG es la que menos vehiculos vende,
presentando para el periodo de analisis de este trabajo, unos resultados con una
tendencia decreciente. Sin embargo, aunque en 2019 registr6 un empeoramiento un
nuevo empeoramiento en sus resultados netos, BMW AG logré superar por primera vez
en su historia los cien mil millones de euros en ingresos.

2.4 CONTROVERSIAS

En este apartado se recogen aquellos acontecimientos mas recientes que hayan surgido
en torno a las compafiias a analizar y que puedan afectar a la imagen percibida por el
publico general de su compromiso en materia de sostenibilidad.
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2.4.1 Dieselgate

En septiembre de 2015, la Agencia de Proteccion Ambiental de los EE. UU. (EPA por
sus siglas en inglés: Environmental Protection Agency), descubrié que varios de los
modelos diésel que Volkswagen AG estaba vendiendo en suelo estadounidense tenian
implantados un dispositivo con un software que detectaba cuando los motores estaban
siendo probados en ensayos para comprobar los niveles de emisiones v,
automaticamente, cambiaban el funcionamiento del motor para mejorar los resultados
(Hotten, 2015). Algo que la empresa alemana admitié publicamente, confesando que
alrededor de 11 millones de coches en todo el mundo, de los cuales, unos 8 millones
habian sido vendidos en Europa, contenia dicho dispositivo, y por tanto no cumplian con
los niveles maximos de emisiones legalmente permitidos (Hotten, 2015). Esto supuso
del llamado dieselgate. En enero de 2016, el gobierno estadounidense denuncié al
gigante aleméan por fraude y violacion de la regulacién estadounidense sobre la
proteccién del medioambiente (DW, 2020). En octubre de 2016, el juez encargado del
caso decret6 que Volkswagen AG tendria que pagar 15,6 billones de dolares, ademas
de estar obligada a reemplazar los dispositivos ilegales en los coches de todos los
compradores que desconocian esta informacién por otros que consigan disminuir las
emisiones a los niveles permitidos, o, en todo caso, tendria que comprarselos a los
clientes (DW, 2020). En Europa, Volkswagen AG alcanz6 en 2020 un acuerdo con la
federacion de consumidores alemana VZBYV por el que, alrededor de 260.000 alemanes
afectados tendrian que recibir entre 1.350€ y 6.257€ dependiendo del modelo y
antigiedad del vehiculo (DW, 2020). Este escandalo ha traido consigo, ademas de
importantes dafios en la imagen de Volkswagen AG en los EE. UU., una serie de
dimisiones en la clpula directiva de la empresa, asi como el arresto en 2020 del anterior
maximo dirigente de Audi AG (BBC, 2020).

No obstante, el dieselgate no ha salpicado Unicamente a los vehiculos de Volkswagen
AG. Ya en 2015, la EPA anunciaba que era altamente probable que otros fabricantes
estuviesen cometiendo irregularidades, por lo que prosiguié con las investigaciones
(Hotten, 2015). En 2017, las oficinas de varios gigantes del sector automovilistico,
incluyendo las de Daimler AG y BMW AG, fueron investigadas por las fuerzas del orden.
En el caso de la primera, ese mismo afio, tras la publicacién de varios informes en los
gue se le acusaba de realizar las mismas practicas de ocultacion de emisiones que
Volkswagen AG, Daimler AG reacondicion6 en torno a 3 millones de vehiculos diésel,
asegurandose de que sus emisiones fuesen ain menores que antes (Smith, 2017). No
obstante, en 2018 el gobierno aleman obligé a la compafiia a que retirase todos los
coches que estuviesen afectados por el escandalo (BBC, 2018). En septiembre del
2020, Daimler AG lleg6 a un acuerdo con el gobierno de EE. UU. para pagar una multa
de 1,5 billones de ddlares, ademas de pagar 700 millones de ddlares a los propietarios
de los vehiculos afectados en dicho pais, tras la denuncia presentada conjuntamente
por estos (BBC, 2020). Desde la compafia defendieron que estos acuerdos eran un
paso importante para resolver los casos, pero negé cualquier acusacion (BBC, 2020)

En el caso del gigante de Bavaria, las oficinas de BMW AG fueron investigadas en marzo
del 2018, justo después de que la compafiia reconociese que sus vehiculos emitian en
carretera mas emisiones perjudiciales para la salud y el medioambiente de las que se
registraban en las pruebas de laboratorio (DW, 2018). La compafiia neg6 cualquier
acusacion y justificd estos hechos con un error humano, asegurando que el software de
los dispositivos es totalmente legal y cumple con la normativa, pero que habia sido
instalado en modelos no compatibles por error, sin que ninguno de estos estuviese en
suelo estadounidense (DW, 2018) (Ewing, 2018a). De la misma manera, BMW AG
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anuncio la retirada de unos 12 mil vehiculos que estaban afectados por este problema
(DW, 2018) (Ewing, 2018a). En septiembre de 2018 la fiscalia estatal alemana
determin6é que la compafiia deberia pagar unos 10 millones de euros, ya que las
investigaciones concluian que se trataba de un error (Dobush, 2018).

2.4.2 Monkeygate

Pese a que BMW AG parece haber sido la mejor parada de las tres empresas en este
escandalo, no obstante, también se ha visto salpicada por el monkeygate, un escandalo
destapado en 2018 en el que se relata una serie de experimentos en monos llevado a
cabo en 2014 en Albuquerque (Nuevo México, EE. UU.). Segun las informaciones, las
tres empresas alemanas habrian financiado experimentos que sirviesen para demostrar
gue la inhalacién de los gases emitidos por los motores diésel no era tan perjudicial
como la comunidad cientifica sefialaba, intentando poner asi en duda toda la regulacion
referente a estos vehiculos y sus niveles maximos de emisiones. Las pruebas cientificas
realizadas se basaban en la exposiciébn de monos a las emisiones de vehiculos diésel
puestos en funcionamiento dentro de laboratorios. En este caso, segun apuntan las
fuentes, los vehiculos utilizados para las pruebas eran de la marca Volkswagen Beetle,
por lo que los vehiculos utilizados en estas pruebas contenian el dispositivo tan criticado
que conseguia reducir las emisiones emitidas al detectar que se encontraba bajo una
prueba de laboratorio. Todo esto levanté muchas criticas, ya no solo de diversos grupos
sociales, sino también dentro de la propia comunidad cientifica por la experimentacion
de animales para estos fines. Las empresas se defendieron esgrimiendo que el grupo
de investigacion estaba haciendo un trabajo legitimamente cientifico (Ewing, 2018b).
Ademas, respecto al uso de vehiculos con dispositivos ilegales en estas pruebas,
Daimler AD y BMW AG trataron de distanciarse, afirmando que desconocian este hecho
y que no tenian ninguna influencia en el proceso (Ewing, 2018b) (Posaner, 2018).

2.4.3 Comisién Europea

En octubre del 2017, la Comisién Europea confirmd que habia comenzado una
investigacion sobre Volkswagen AG, Daimler AG y BMW AG la cual habia conllevado la
realizacion de redadas en las oficinas de estas empresas. El motivo de estas
investigaciones eran las sospechas por parte de la Comisién Europea de que estas
empresas hubiesen infringido las normas sobre la competencia de la Unién Europea
(UE). En septiembre de 2018 la Comision Europea informé de que se habia abierto una
investigacion mas a fondo para determinar si este era el caso. En abril de 2019, pese a
no haber finalizado la investigacion, la Comision Europea inform6 a las empresas de
gue su punto de vista, en vista a los hallazgos preliminares, era que habian violado dicha
normativa, limitando la introduccion de tecnologia que mejorase y redujese las
emisiones de los vehiculos. La investigacion especifica que, entre 2006 y 2014, las tres
compafiias conspiraron para limitar el desarrollo y produccion de esta tecnologia para
los vehiculos vendidos en Europa. La comisionada Margrethe Vestager, responsable de
la politica de competencia de mercados sefialé que, como consecuencia, se les podria
haber negado a los consumidores europeos la oportunidad de comprar los coches con
la mejor tecnologia disponible. Por ello, la Comisién Europea notificO estos hallazgos
iniciales a las empresas, a la vez que les envié un estado de objeciones para que puedan
expresar su punto de vista (Comision Europea, s.f.). Finalmente, en julio de este afio
2021, la Comisién Europea decretdé una multa de 502,3 millones de euros para
Volkswagen AG y de 372,8 millones para BMW AG. En el caso de Daimler AG,
Margrethe Vestager aclaré que no iba a ser multada por haber sido la denunciante de
esta situacion (Martinez, 2021)
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2.4.4 China

Otra de las controversias que han surgido en los Gltimos tiempos es el papel que estas
empresas juegan en China, y en concreto, su relacion con las politicas del gobierno de
este pais y su posible papel legitimador. En concreto, se habla aqui de las politicas
referidas a la regiéon de Xinjiang, la cual ha cobrado gran trascendencia mediética a nivel
internacional tras la publicacion de distintos informes que afirman que el gobierno chino
esta cometiendo crimenes contra la humanidad, reprimiendo a uighurs, grupo
predominante en la regién histéricamente, asi como a otras minorias étnicas de origen
turco, que profesan el Islam y hablan una lengua distinta, y en muchos casos,
deteniéndolos y enviandolos a campos de ‘reeducacion” que se asemejan a carceles
(Stanford Human Rights & Conflict Resolution Clinic, 2021). En febrero de 2020,
después de la publicacion de varios informes sobre esta represion, el Instituto
Australiano de Politica Estratégica (ASPI por sus iniciales en inglés, Australian Strategic
Policy Institute), publicé un informe en el que se detalla los planes que el gobierno chino
tiene para aquellos que se hayan graduado en los campos de “reeducacion”, y, por tanto,
hayan finalizado su estancia en ellos. Segun los autores, hay cuantiosas pruebas de
que, gran parte de estos “graduados” estarian siendo llevados, en contra de su voluntad,
a trabajar en empresas distribuidas por toda la geografia china (Ruser, 2020). La
afirmacion de que se estaba utilizando a estas minorias como mano de obra forzosa no
es nueva. Lo que si lo es, es que ahora se hable de mano forzosa por toda China, y no
s6lo en las empresas localizadas en Xinjiang. El informe del ASPI asegura que
empresas de grandes multinacionales occidentales, incluidas Volkswagen AG, Daimler
AG y BMW AG, asi como aquellas empresas que forman parte de su cadena de
suministro, estan empleando mano de obra forzosa (Ruser, 2020)

Hay que mencionar que Volkswagen AG tiene una planta de produccion en Urumgqi, la
capital de Xinjiang, por lo cual ha recibido criticas muy duras desde el principio de este
escandalo. Algunas de estas criticas venian incluso del presidente de la Delegacion
para las relaciones con China del Parlamento Europeo, el aleman Reinhard Butikofer.
En julio de 2020, éste expres6 que Volkswagen AG es una compafiia sin conciencia, y
que compafiias como éstas son las que sostienen el infierno totalitarista que se esta
viviendo en Xinjiang, criticando la posicién de la compafia, que niega haber tenido
conocimiento de esta opresion hacia uighurs y al resto de minorias de origen turco (Leali,
2020). Ademas, muchos de los criticos sefialan que Volkswagen AG deberia tener un
compromiso con el respeto de los derechos humanos més elevado aun si cabe debido
a su pasado empleando mano de obra forzada (Sudworth, 2020). Algo que se podria
hacer extensible a Daimler AG y BMW AG.

2.5 RETOS: NUEVA MOVILIDAD

Como se ha podido ver, estas empresas son gigantes del sector automovilistico que han
intentado por todos los medios, legales 0 no, mantener su posicion de dominio en el
mercado. No obstante, este dominio es latente en mercados tradicionales, es decir, en
el de vehiculos de gasolina y diésel, los cuales estan bajo lupa hoy dia por sus
externalidades negativas para el medioambiente y la salud, como ya ha sido comentado.
Por tanto, estas empresas han estado gastando tiempo y recursos en mercados
obsoletos, o0 en peligro de obsolescencia. Quiza habria sido mejor que, la direccion de
estas empresas hubiese dedicado mayor atencibn a nuevos mercados mMas
prometedores, es decir, el mercado de coches mas amistosos con el medioambiente.
Una vez en este punto, hay que puntualizar que, pese a que se suele pensar
directamente en el coche eléctrico, también existen mas alternativas, como los coches
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propulsados por hidrégeno, que se estan comercializando e investigando debido a su
menor impacto medioambiental. En este sentido, Toyota Motor Corporation, el gigante
de la produccion de automoviles japonés, gue el ejercicio pasado supero6 a Volkswagen
AG como vendedor mundial de vehiculos, se ha decantado por los vehiculos
propulsados por hidrogeno frente al coche eléctrico (Tejero, 2021) (Toyota Motor
Corporation, 2021). Esta apuesta decidida de la empresa japonesa, aunque quiza
arriesgada, es bastante significativa, ya que expresa la visién decidida de la direccion
de la empresa sobre el futuro que quieren para la compariia. Algo que quiza se eche en
falta cuando se habla de Volkswagen AG, Daimler AG o BMW AG. De hecho,
CleanTechnica, uno de los sitios web referentes en la industria de las energias limpias,
comentaba hace unos pocos meses en una de sus publicaciones que el mayor enemigo
de los fabricantes alemanes es su propia incapacidad y resistencia al cambio (Voigt,
2020). Esta afirmacién se esgrimia tras ver la amenaza creciente que supone Tesla en
Alemania, y en Europa, para los fabricantes alemanes en el mercado de los coches
eléctricos. Desde el sitio web se apuntaba a la indecision por parte de los gigantes
alemanes a la hora de apostar por una tecnologia (coches tradicionales de motor de
combustidn, coches propulsados por hidrégeno, eléctricos, o hibridos), en la que basar
su estrategia, sino que durante todo este tiempo habian tratado de ofrecer un abanico
lo mas amplio posible a sus consumidores (Voigt, 2020). También se destacaba a
Volkswagen AG, por su planteamiento de volverse completamente eléctrico,
descartando el resto de las opciones, u otorgandoles un papel secundario (Voigt, 2020).
Algo que Patrick Hummel, jefe de los centros de investigacion en Europa y EE. UU. de
la compafiia suiza de servicios financieros UBS AG destacaba a principios de este afio,
previendo un dominio mundial de Volkswagen AG para tan pronto como 2022
(Volkswagen AG, 2021). Aungue significativas, estas afirmaciones no dejan de ser mas
gue estimaciones, y por tanto hay que leerlas con cierta cautela, ya que hay distintas
previsiones sobre cémo se iran comportando los mercados (Denton, 2021) (Smith,
2021). Quiza en este sentido, lo mas destacable sea el objetivo propuesto por la Union
Europea de que, para 2030, haya al menos 30 millones de vehiculos cero emisiones
circulando por sus carreteras, algo que pone al coche eléctrico en el punto de mira,
haciendo pensar en un refuerzo en el crecimiento de este mercado (EFE, 2020). Por
este lado, cabe sefialar que, en 2020, el mercado europeo fue el que registré mas ventas
de estos modelos, mas incluso que China (Bartolomé, 2021). Ademas, desde otras
fuentes también se destaca que, sin tomar en consideracién los paises europeos en su
conjunto, Alemania seria el segundo mayor mercado, después de China (Irle, s.f.).

2.5.1 Estaciones de recarga

Como ya se ha comentado, pese a que hay diferentes alternativas, la opcién del coche
eléctrico parece haberse convertido la favorita de la mayoria de los fabricantes. Por
tanto, ya que las ventas de coches eléctricos registradas en el ejercicio 2020 situaron a
Europa como el mayor mercado del mundo cabe cuestionarse si realmente este
mercado esta preparado para la aceptacion masiva que se pretende desde la Comision
Europea en los proximos afios. A la hora de comprar un coche eléctrico, un factor
determinante para los consumidores finales es la disponibilidad de puntos de recarga.
A este aspecto se ha referido recientemente el Tribunal de Cuentas Europeo. En el
informe publicado por este organismo se denunciaba que el bloque de paises de la
Unién Europea esta muy lejos de alcanzar el objetivo fijado por estos en el Pacto Verde
de tener un millén de puntos de recarga en 2025 (Tribunal de Cuentas Europeo, 2021).
Este organismo solicita acelerar la instalacion de puntos de recarga de coches eléctricos
en la UE ya que consideran que sigue habiendo obstaculos para desplazarse dentro del
territorio en este tipo de vehiculos, existiendo grandes diferencias en la disponibilidad
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de estas infraestructuras entre los distintos paises que conforman el bloque (Tribunal de
Cuentas Europeo, 2021). Ademas, en referencia al incremento en la venta de los coches
eléctricos durante el 2020, sefialan que esta tendencia no se ha sido pareja en la
creacion de los puntos de carga (Tribunal de Cuentas Europeo, 2021). Pese a que este
informe ha sido publicado recientemente, podria decirse desde la Comision Europea ya
parecia desprenderse una cierta preocupacion por el cumplimiento del objetivo
propuesto para el 2025 desde hace unos meses, concretamente, desde que se acordd
la creacion de un fondo de rescate europeo para paliar los efectos adversos derivados
de la COVID-19 sobre la economia de los paises miembro de la UE. Cabe mencionar
gue para el acceso a estos fondos seria necesario por parte de los paises solicitantes
el cumplimiento de ciertas condiciones. De entre las condiciones impuestas destaca la
referida al transporte publico, en la cual se establece que parte de estos fondos tendria
que ir destinada, de manera global entre todos los paises que lo recibiesen, a la
construcciéon de 1 millon de puntos de recarga para coches eléctricos y 500 estaciones
de hidrégeno en toda la UE (Sanhermelando, 2020). De esta manera, se puede
observar, por una parte, la mencionada preocupacion por el cumplimiento del objetivo
ya mencionado, y por otra, la preponderancia dada a las infraestructuras relacionas con
el coche eléctrico con respecto a las que dan soporte a los coches propulsados por
hidrégeno.

Por tanto, aunque puedan ser criticables 0 no, como se acaba de ver, desde la esfera
publica se estan realizando esfuerzos para el desarrollo de estas infraestructuras que
dan un soporte existencial al coche eléctrico. No obstante, ya que los puntos de recarga
juegan un papel imprescindible en el éxito del coche eléctrico, y, por tanto,
indirectamente ayudan a los grandes fabricantes de automéviles a vender dichos
vehiculos, parece légico cuestionarse si estas empresas también deberian poner de su
parte 0 no. Quiza la mejor manera para dar respuesta a esta cuestion sea mirar hacia
EE. UU., concretamente California, donde nacié Tesla Inc. La empresa del famoso
multimillonario Elon Musk fue pionera en el mercado del coche eléctrico en todo el
mundo, y su estrategia pasaba por el desarrollo de coches eléctricos de alta gama, pero,
ademas, también se basaba en el desarrollo de su propia red de puntos de recarga. Hoy
en dia, su red de “supercargadores” propia, pese a estar abierta a usuarios de otras
marcas de coches, sigue siendo una ventaja competitiva en el mercado americano
debido a la escasez de puntos de recarga publicos (Benzinga EV Insights, 2020). Tal y
como se puede ver en su pagina web, Tesla Inc. Estéa repitiendo su estrategia de crear
una red propia que dé servicio a los conductores de sus vehiculos (Tesla Inc., s.f.). Por
tanto, desde un punto de vista practico, debido al propio interés de las compafiias para
hacer viable el futuro del coche eléctrico en Europa, y desde un punto de vista
competitivo, para no dejar que se repita lo sucedido en EE. UU., no seria extrafio ver
que el resto de las companfias del sector hubiesen desarrollado acciones para el
desarrollo de una red que, a simple vista, no les reportaria mas que beneficios. De
hecho, eso es lo que se puede ver desde el 2017 en Europa, afio en el que lonity EU
fue fundada. Esta empresa es una joint venture de varios gigantes del sector del
automovil, entre ellos BMW AG, Volkswagen AG y Daimler AG, que se encarga de la
creacion de una red de puntos de recarga de rapida, similares a los “supercargadores”
de Tesla Inc., publicos por toda Europa, intentando asi facilitar la adopcion del coche
eléctrico para los desplazamientos por todo el continente europeo (IONITY EU, s.f.).
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3. ANALISIS DE LA INFORMAQ!ON AMBIENTAL DE LAS
COMPANIAS

En este capitulo se analizan y compararén los informes de sostenibilidad presentados
por Volkswagen AG, Daimler AG y BMW AG, mas especificamente, se analizara la
informacién aportada en materia medioambiental debido al papel tan importante que el
automovil, y por ende estos tres gigantes del sector, juega en la conservaciéon del
planeta. Por tanto, este analisis se fijara en los estdndares GRI de la serie 300, que
contiene trata el tema medioambiental, centrandose en el impacto que las
organizaciones tienen en los sistemas naturales vivos e inertes, incluidos la tierra, el
aire, el agua y los ecosistemas, con los que interactia. En concreto, los temas que aqui
se tratan son concernientes a la gestion que estas empresas hacen de: materiales,
energia, agua y efluentes, biodiversidad, emisiones, efluentes y residuos, cumplimiento
ambiental, y evaluacion ambiental de proveedores.

El horizonte temporal del andlisis comprende los ultimos 5 ejercicios en los que haya
informacién disponible, es decir, de 2015 a 2019. No obstante, en el caso de
Volkswagen AG no existe un informe de sostenibilidad para 2015, por lo que los datos
referidos a este ejercicio seran los facilitados por la empresa en su informe de
sostenibilidad de 2016. Por tanto, toda la informacién utilizada en este analisis es la
facilitada por estas compafiias para el periodo de estudio, por lo que, para evitar una
redundancia, en ninguno de los sucesivos apartados se haran referencias continuas a
la fuente exacta de la informacién utilizada, salvo que sea de importancia para el
andlisis, en cuyo caso se hard mencién del ejercicio al que pertenece la informacion
facilitada por la compafiia.

Antes de comenzar, se sefialan las distintas abreviaturas que se utilizardn para las
figuras que se mostraran en este capitulo: kilogramos (kgs), toneladas (tn), megavatios
hora (Mwh), diéxido de carbono (CO2), metros cubicos (m3), litros (L).

GRI 301: MATERIALES

Los insumos utilizados para fabricar y envasar los productos y servicios de las
organizaciones pueden ser materiales no renovables o materiales renovables, aunque
ambos, tanto renovables como no, pueden estar compuestos por insumas reciclados o
virgenes. El esfuerzo de una organizacién por utilizar estos recursos naturales de una
manera sostenible puede reflejarse en el enfoque que tenga en el reciclaje, recuperacion
y reutilizacion de materiales, productos y envases. Este estandar intenta aportar
informacion sobre el impacto de una organizacion sobre aquellos materiales que ésta
utiliza.

301-1 Materiales utilizados por peso o volumen: se incluyen los materiales
utilizados para producir y envasar sus principales productos y servicios diferenciando
por: materiales no renovables y materiales renovables.

Las tres empresas sefialan la imposibilidad para calcular el peso total de sus vehiculos
separando entre materiales renovables y no renovables, por lo que no es posible
obtenerlo para su comparabilidad. Sin embargo, Daimler AG si que proporciona el dato
geneérico, sin diferenciar entre tipo de materiales. La empresa apunta a una cifra cercana
a los 7,7 millones de toneladas de materiales utilizados para manufacturar sus
vehiculos, admitiendo que algunos de estos materiales son escasos, llegando incluso a
encontrarse en una situacion critica que hace peligrar su conservacion para el futuro,
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por lo que enfatiza en la importancia de saber monitorizar su uso. Ademas, desde la
empresa apuestan por un “Disefio para el medioambiente”, que se traduce en la
busqueda continua de nuevas soluciones que permitan prescindir de su uso, o al menos
reducirlo.

301-2 Insumos reciclados: el porcentaje de insumos reciclados utilizados para
fabricar los principales productos y servicios de la organizacion.

Como pasara en el apartado anterior, ninguna de las empresas aporta ningin
porcentaje, sino que informan sobre su estrategia con respecto al uso de insumos
reciclados.

En sus informes, Daimler AG reitera la importancia de utilizar insumos reciclados,
relatando algunas de sus iniciativas, e insistiendo en el compromiso de la compafia en
este aspecto. Por su parte, BMW AG, desde 2016 informa del porcentaje de los
materiales que son reciclados con respecto a su total, pero esta pequefia aportacion se
reduce a los termoplasticos, sin dar una cifra concreta.

Por su parte, Volkswagen AG comenta la especial atencién que dirige a la capacidad
para reciclar los materiales de sus nuevos disefios, asi como su preferencia por el uso
de insumos reciclados.

Todas ellas hablan de la Directiva 2000/53/CE del Parlamento Europeo y del Consejo
de la Unién Europea en sus informes, ya que establece la estrategia europea sobre los
plasticos, obligando a los manufactureros a utilizar mas plasticos reciclados, en vez de
plasticos nuevos, en la produccién de vehiculos, como prueba de su compromiso con el
uso de reciclados y de su enfoque de produccién sostenible, teniendo en cuenta el ciclo
de vida de sus productos.

301-3 Productos reutilizados y materiales de envasado: el porcentaje de
productos y materiales de envasado recuperados para cada categoria de producto
vendida y como se han recabado los datos destinados a este contenido.

Daimler AG y Volkswagen AG afirman que todos sus vehiculos, independientemente del
modelo, son reciclables en un 85%, y se refiere de nuevo a la Directiva 2000/53/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo de la Union Europea como un ejemplo de su
compromiso a nivel global, ya que ésta establece que las caravanas cuyo peso no
supere los 3.500 kilogramos han de ser reciclables en un 95%, lo cual también cumplen.

BMW AG considera que los productos cuya vida util ya haya finalizado pueden seguir
trayendo beneficios. Por ello, la empresa alemana ha implementado sistemas de
recuperacion de vehiculos en mas de 30 paises, en los que ha abierto mas de 2.800
puntos de reciclaje respetuosos con el medioambiente, con la intencién de convertir
estos vehiculos desechados en el inicio del proceso de produccion de los nuevos
modelos de la compafiia, ya que, en muchos casos, los materiales de los modelos
antiguos siguen siendo compatibles con los requerimientos actuales. En este sentido,
BMW AG afirma que, gracias a este sistema, desde 2008 se ofrece un reciclado del 95%
de los componentes de los vehiculos.
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GRI 302: ENERGIA

La energia es un pilar basico de los sistemas de produccion de cualquier organizacion,
un bien de primera necesidad. Ya que la energia puede ser producida de diversas
maneras, mediante fuentes renovables y no renovables, los contenidos de este estandar
buscan cuantificar las necesidades energéticas de una organizacién, asi como aquellas
gue la misma pueda generar a sus consumidores.

302-1 Consumo energético dentro de la organizacion: ademéas de ver su
consumo, se habra de especificar el origen de la energia, si es renovable o no, asi como
los tipos de combustibles utilizados, y la cantidad utilizada para diversas necesidades
(calefaccion, etc.).

Figura 3.1 Consumo de energia de Volkswagen AG segun su origen (Mwh).

2015 2016 2017 2018 2019
Consumo total de enrgia |  22.802.015 |  23.492.016 | 24.252.017 | 24.112.018 |  23.422.019
Electricidad 11.960.000 |  12.370.000 |  12.580.000 |  12.740.000 |  12.390.000
Calefaccion 6.840.000 6.870.000 7.040.000 6.810.000 6.610.000
Combustible para 4.000.000 4.250.000 4.630.000 4.560.000 4.420.000
procesos de produccién

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Volkswagen
AG.

En la figura 3.1 se muestra los datos aportados por Volkswagen AG, los cuales no dejan
claro si se esté ante una tendencia creciente o no. El objetivo de la empresa es reducir
Su consumo energético en un 45% para 2025, en comparacion con los datos de 2010.
La empresa comenta que su consumo energético se ha ido incrementando con respecto
al de 2010, consecuencia de su mayor volumen de produccién, aunque en su informe
de sostenibilidad de 2019, la empresa comenta que el 41% de la energia que utiliza
proviene de fuentes renovables.

Figura 3.2 Consumo de energia de Daimler AG segun su origen y combustible (Mwh).

2015 2016 2017 2018 2019
Consumo total de energia | 10.940.000 | 10.895.000 | 11.340.000 | 11.607.000 | 11.287.000
Electricidad 4.452.000 | 4.336.000 | 4.284.000 | 4.384.000 | 4.107.000
Gas natural 5.075.000 | 5.105.000 | 5.167.000 | 5.316.000 | 5.289.000
Calefaccidn 884.000 961.000 909.000 821.000 815.000
Gasoleo 85.000 100.000 106.000 114.000 102.000
Gas licuado de petréleo 92.000 92.000 94.000 83.000 72.000
Coque 55.000 50.000 54.000 54.000 45.000
Combustibles varios 296.000 251.000 726.000 834.000 857.000

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Daimler AG

Daimler AG aporta informacion referente al origen de la energia que la empresa
consume, refiriéndose a algunos de los combustibles que utiliza, aunque es llamativo
ver que no se especifica cuales conforman los “combustibles varios”, sobre todo viendo
que la cifra de energia consumida con este origen es bastante elevada. En cuanto a las
cifras de consumo total, la empresa no facilita ninguna informacién que permita explicar
las variaciones en el consumo.
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Figura 3.3 Consumo de energia de BMW AG en detalle (Mwh).

2015 2016 2017 2018 2019
Consumo total de energia 5.479.002 5.783.841 5.852.666 5.788.965 5.974.625
para produccion de vehiculos 5.054.722 5.328.856 5.362.618 5.169.266 5.226.227
para produccion de motocicletas 80.535 85.559 95.493 89.300 120.583
para dreas distintas a las de produccion 343.745 369.426 394.555 530.399 3.627.815
Consumo energético en detalle
Electricidad (fuente externa) 2.485.881 2.584.570 2.588.409 2.513.308 2.439.675
Calefaccion 366.593 381.340 408.735 395.609 358.992
Aire acondicionado (en Mwh) 1.002 1.084 1.095 1.072 1.123
Combustibles fésiles
Petréleo 4.829 3.698 4.450 2.888 2.205
Gas natural 2.393.723 2.575.089 2.624.557 2.669.457 3.005.902
del cual pérdidas por cogeneracién 214.569 245.899 258.380 294.724 412.451
Combustibles no fésiles
Biogas 226.146 237.446 224.819 205.320 164.957
del cual pérdidas por cogeneracién 98.670 108.536 84.166 86.787 68.560
Pellas de madera 430 220 220 220 68
Renovables
[solar | 397| 394] 381 1.091] 1.703)

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de BMW AG.

Como se puede apreciar, la informacion facilitada por BMW AG es mucho mas detallada
gue la ofrecida por Volkswagen AG y Daimler AG, en cumplimiento estricto de lo
establecido en este apartado.

En cuanto al consumo energético de BMW AG, este aument6 considerablemente en
2016 con respecto a 2015, algo que la empresa explica como consecuencia del
consumo energético por vehiculo producido, lo cual se comentara en profundidad en el
apartado correspondiente. En 2018, el consumo global de la empresa volvid a
descender, algo que la misma atribuye a la adopcién definitiva de bombillas LED en
todas sus plantas, asi como a la optimizacion en el uso de sus equipos en la produccion
de vehiculos. Sin embargo, en 2019 la cifra volvié a repuntar como consecuencia de la
apertura de nuevos puntos de produccion.

302-2 Consumo energético fuera de la organizacidn: ninguna de las empresas
aporta informacién para este apartado.

302-3 Intensidad energética: se trata de una ratio que compare el consumo de
energia total de la organizacion con un parametro especifico que la misma considere
importante.

Todas las empresas han escogido el volumen de vehiculos producidos como parametro
especifico para calcular esta ratio. Sin embargo, Daimler AG ha calculado esta ratio
diferenciando entre sus unidades de negocio (coches, camiones, caravanas y buses),
sin aportar una cifra total que pueda ser comparable con la ratio de Volkswagen AG y
BMW AG, que no diferencian segun unidades de negocio.
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Figura 3.4 Energia consumida por Volkswagen AG (Mwh/vehiculo).
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Volkswagen
AG.

Como se muestra en la figura 3.4, el consumo energético por vehiculo producido por
Volkswagen AG sigue una disminucién gradual, con un ligero repunte en el udltimo
ejercicio, algo que contrasta con la disminucién del consumo energético total visto para
ese mismo ejercicio en el apartado anterior. Desgraciadamente, la empresa no comenta
este hecho en su informe de sostenibilidad.

Figura 3.5 Energia consumida por Daimler AG (Mwh/vehiculo).
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Fuente: elaboracién propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Daimler AG

Daimler AG enfatiza en el hecho de que, si el numero de vehiculos producidos decrece,
esto no significa que el consumo de energia vaya a reducirse en la misma proporcion,
ya que en sus plantas de produccién siempre hay un consumo minimo de energia que
no varia y es independiente del nimero de vehiculos que se produzcan. Estos
consumos de energia se relacionan con la ventilacién, calefaccion, iluminacién y para
mantener las secadoras de las &reas de pintura a una temperatura constante. Ademas
de sefialar que no todas las areas de produccidon que estén en desuso en cierto
momento pueden ser puestas en “modo de espera” asi como asi. La compafiia estima
gue este consumo que se mantiene invariable supone un setenta por ciento del consumo
de energia que se generaria de estar funcionando a plena capacidad. Debido a lo
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elevado de esta cifra, se sefiala que trabajan continuamente en reducir este tipo de
consumo en las plantas de produccién de nueva construccién, sin mencionar ninguna
medida para las ya existentes.

Pese a lo anteriormente expuesto, a la hora de comentar los distintos incrementos y
reducciones en el consumo energético por vehiculo producido, la empresa siempre
sefiala el volumen de vehiculos producidos como la causante.

Figura 3.6 Energia consumida por BMW AG (Mwh/vehiculo).
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Fuente: Informe de sostenibilidad de BMW AG 2019.

Como se muestra en la Figura 3.6, el consumo energético por vehiculo producido ha ido
disminuyendo gradualmente durante estos cinco Ultimos ejercicios, excepto en 2016,
gue hubo un pequefio incremento que la empresa determina como causa del consumo
energético global de la empresa, tal y como se comentaba anteriormente. BMW AG
asocia este aumento a la apertura de su planta de produccién en Sehnyang (China), y
a una planta de pintura en Munich (Alemania), las cuales eran mucho mas eficientes
que sus predecesoras, por lo que BMW AG estimaba que tan pronto como en 2017,
esta cifra volveria a descender, lo cual, tal y como muestra el gréafico, sucedi6. Este
descenso continuado va en linea con los objetivos de la empresa, los cuales se
comentaran en el siguiente apartado.

302-4 Reduccion del consumo energético: lograda como resultado directo de las
iniciativas de conservacion y eficiencia de la organizacion.

Volkswagen AG comenta que cada afio se aprueban e implementan cuantiosas medidas
para mejorar en su eficiencia del consumo energético (de media esta cifra es mayor a
mil medidas anuales) durante los procesos de produccion, asi como la mejora de
infraestructuras que también redunden en un menor consumo. No obstante, en ninguno
de sus informes se comentan estas medidas en detalle, ni se menciona el aporte que
éstas hayan podido tener en la disminucion del consumo que, como ya se ha visto ha
ido en aumento en el periodo de estudio, salvo en 2019.

En el apartado anterior se comentaba que Daimler AG sefialaba el consumo invariable
de sus plantas de produccion como un problema al que la empresa queria poner fin
mediante un disefio innovador para sus nuevas plantas de produccion que resulte en
una reduccion de su consumo, resultando en una mayor eficiencia en el uso de la
energia. No obstante, en dicho apartado no se comentaban las medidas que la empresa
estaba implementando en sus plantas ya construidas. Algunas de estas medidas son la
instalacion de sistemas mas eficiente que sean capaces de apagarse solos durante los
tiempos muertos, asi como el uso de compresores tubos altamente eficientes para la
generacién de aire comprimido. Sin embargo, no todas las medidas conllevan el uso de
alta tecnologia que sea capaz de resolver los problemas antes comentados. Por
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ejemplo, la empresa pone a la altura de las dos medidas anteriores la instalacién de
sistemas de alumbrado LED como una de sus medidas centrales, y sefiala que, gracias
al conjunto de todas las medidas adoptadas, la empresa ha sido capaz de reducir su
consumo en 180.000 Mwh tan solo en 2019.

BMW AG establecié el objetivo de reducir su consumo por vehiculo en un 45% para
2020, comparando con los datos de 2006. En este sentido, aparte de la apertura de
plantas de produccién mas eficientes como se comentaba en el apartado anterior, BMW
AG ha ido adoptando otras medidas como el uso de luces LED o de intercambiadores
de calor para aumentar la eficiencia energética. En su informe de sostenibilidad de 2016,
la empresa afirma que ya habian conseguido reducir su consumo energético por
vehiculo en un 35,4% con respecto a 2006.

302-5 Reduccion de los requerimientos energéticos de productos y
servicios:

Volkswagen AG recalca que la mayoria del consumo energético y de las emisiones de
CO2 de un vehiculo tienen lugar en la fase de uso del mismo. Segun la empresa, en el
caso de vehiculos con motores de combustion, entorno al 80% de este consumo y
emisiones se dan en esta etapa, y el 20% restante en la fase de produccion. También
comenta que, en el caso de vehiculos con sistemas de propulsion alternativos, el
porcentaje relacionado con la fase de uso se reduce considerablemente, con el
consiguiente incremento del asignado a la produccién, aungque también se apunta a que
los vehiculos eléctricos tienen los menores requerimientos energéticos del mercado. Por
tanto, desde Volkswagen AG quieren hacer entender que es necesario un enfoque
global que no deje de lado ninguna variable. Sea como fuere, en este caso, Volkswagen
AG no facilita ningun dato relativo a lo solicitado en este apartado.

Sin embargo, para Daimler AG, el principal foco de atencion es el desarrollo de motores
energéticamente eficientes que sean compatibles con el medioambiente en todas sus
tecnologias de propulsion, siguiendo una politica a la que ha llamado “el camino a una
movilidad libre de emisiones”. No obstante, pese a estas propuestas tan
esperanzadoras, la empresa no aporta ningun dato sobre los requerimientos
energéticos de sus vehiculos.

Por otra parte, BMW AG ofrece datos sobre el consumo medio de sus principales
modelos, aunque la informacion es relativa a los vehiculos vendidos en la Union
Europea, solamente aportando informacion sobre otros mercados en 2019, aunque el
alcance solo se extiende a informacion sobre los datos para el mercado estadounidense.

Figura 3.7 Consumo medio de combustible de los principales modelos de BMW AG en UE-28 (L/100km).

2015 2016 2017 2018 2019
Diésel 4,7 4,6 4,61 4,9 5,0
Gasolina 5,7 5,6 5,61 6,0 6,0

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de BMW AG.

Como se puede ver, la evolucion de los datos no sigue un patrén concreto, esto puede
ser debido a, como bien informa la compafiia, el cambio en la manera de calcular este
consumo, que cambi6 en 2017. Ademas, es llamativo ver que BMW AG, en cada uno
de sus informes desde 2015, aporta estos datos junto con las emisiones de CO2 de sus
principales modelos, intentando hacer entender el impacto que este mayor o0 menor
requerimiento energético pueda tener en la cantidad de gases contaminantes emitidos.
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En referencia a la informacion facilitada por BMW AG, es interesante ver que no se ha
aportado el consumo de los modelos eléctricos e hibridos, poniendo el foco en los
modelos que estan en el punto de mira mediatico.

GRI 303: AGUA Y EFLUENTES

Este estandar responde a la necesidad de dar un marco normativo, aunque voluntario,
al uso y tratamiento que las organizaciones hacen del agua, siguiendo la linea de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible que la ONU adoptdé como parte de la Agenda 2030
para el Desarrollo Sostenible (PNUD, s.f.).

303-1 Interaccion con el agua como recurso compartido: la organizacién ha de
facilitar una descripcién de su interaccion con el agua, incluyendo como y dénde la
extrae, consume Y vierte, asi como describir los impactos que pueda tener sobre ésta
de manera directa e indirecta.

Volkswagen AG hace hincapié en que sus proveedores son responsables por la mayoria
del uso del agua que conlleva la produccioén de sus vehiculos, aclarando que, como no
pueden decidir directamente sobre las decisiones que estos toman sobre cémo se
realiza dicho uso, la empresa se centra en el uso que si depende de ellos, el realizado
en sus propias plantas de produccion. Por tanto, la compafiia pasa a informar de que
mas de la mitad del agua utilizada, es utilizada en zonas de alto riesgo por su escasez.
Es por ello que la definicién de un uso sostenible del agua aprobada por el ‘Comité de
direcciéon para el Medioambiente y la Energia’ de la empresa recoge aspectos tales
como la seguridad en el suministro, uso eficiente, trabajo social y ecolégico en la
proteccion de reservas y la concienciacion de la gente, asi como la transparencia en su
uso.

Daimler AG informa de que su compromiso con el medioambiente es un componente
integral de su negocio, habiendo establecido sistemas que obliguen a la directiva a
tenerlo en cuenta en la toma de decisiones estratégicas. La empresa afirma trabajar por
el disefio de sistemas de produccién mas eficientes, tal y como se comentaba en el
estandar anterior. En este caso, se sigue una estrategia corporativa cuyo objetivo es la
reduccién del consumo de agua por vehiculo, maximizando asi la eficiencia de este
recurso escaso.

Como prueba de su compromiso, Daimler AG sefala que, desde el 2000, se han llevado
a cabo cuatro andlisis completos de los riesgos asociados a todas las plantas de
produccion de la empresa, analisis que han concluido que sélo una de las plantas se
encontraba en un riesgo alto relacionado con el agua. Se informa también de que un
quinto andlisis completo de riesgos habia comenzado en 2019. Este analisis de riesgos
comprende todos los riesgos para el medioambiente que se puedan derivar de las
actividades de la empresa, mediante su consumo y vertidos de agua.

En este respecto, BMW AG informa de que, pese a que el agua se esta convirtiendo en
un bien escaso, y que, pese a que varias de sus plantas de produccion estan localizadas
en paises donde este problema es mas acentuado, como EE. UU., China y Sudafrica,
sus riesgos de suministro en las mismas. En este sentido, la empresa afirma no utilizar
agua proveniente de fuentes sensibles, como las areas de conservacion, y deja claro
gue no tiene planeado su uso en el futuro. BMW AG insiste en que trabaja
continuamente para reducir su consumo de agua en esos paises con el fin ayudar a su
preservacion. Ademas, se indica que las tres areas que mas agua consumen son las
instalaciones sanitarias para los trabajadores, la evaporacion, a través de torres de

30



refrigeracion y los procesos de produccién, en particular en las areas de pintura, areas
en las que BMW AG trabaja, entre otras, por mejorar en su eficiencia en el uso del agua.

303-2 Gestion de los impactos relacionados con los vertidos de agua: una
descripcion de los criterios minimos de calidad del vertido de efluentes y de cémo se
determinaron dichos criterios minimos.

Volkswagen AG no hace una descripcion detallada sobre su gestion de los vertidos de
agua y sus impactos, pero si que, a través de su definicion de un uso sostenible del
agua aprobada por el ‘Comité de direccion para el Medioambiente y la Energia’, defiende
una conciencia ecolégica en dicho proceso.

Por otro lado, Daimler AG, aparte de los andlisis completos de los riesgos asociados a
todas las plantas de produccién de la empresa en los cuales se tenia en cuenta los
vertidos de agua, afirma que toda el agua utilizada en sus procesos de produccién o en
sSus centros sanitarios es vertida correctamente a los centros de tratamiento locales,
cumpliendo siempre las regulaciones locales, o bien es tratada internamente. En cuanto
al tratamiento dado en sus propias instalaciones, la compafiia asegura que el
tratamiento bioldgico empleado no requiere del uso de biocidas, los cuales pueden ser
muy dafiinos para el medioambiente. La empresa asegura que, gracias a este proceso,
el agua tratada tiene muchas menos sustancias peligrosas y puede ser reutilizada hasta
tres veces mas. Ademas, se menciona la existencia de estandares internos que
minimicen los riesgos de contaminacion del agua de lluvia.

BMW AG afirma que trabaja de manera continua para implementar su visién de un
proceso de produccién libre de agua residual en todas sus instalaciones. También
aporta datos sobre su cifra anual de estos residuos, algo que se comentara en el
apartado correspondiente. Ademas, se sefiala la importancia de no verter demasiados
residuos en el medio natural, de manera que se respeten los tiempos que el entorno
necesita para poder absorber los vertidos y asi asegurar la conservacion del
medioambiente en el largo plazo. BMW AG afirma que se han establecido unos
estandares especificos para que esto sea asi, reivindicando que, en algunos casos,
estos estandares van mas alla que la propia regulacién local vigente.

303-3 Extraccion de agua: el total de todas las zonas, y de todas las zonas con
estrés hidrico, desglosando la informacién segun el origen del agua (subterranea,
marina, etc.), diferenciando entre agua dulce y otras aguas (con un contenido mayor de
sélidos disueltos que las de agua dulce). Ninguna de las empresas facilita ningun tipo
de informacion para este apartado.

303-4 Vertido de agua: de todas las zonas desglosando la informacién segun el
origen del agua (subterrdnea, marina, etc.), en todas las zonas segun se vierta en aguas
dulces u otras aguas (con un contenido mayor de sélidos disueltos que las de agua
dulce), y el total de agua vertida en todas las zonas con estrés hidrico diferenciando
entre agua dulce y otras aguas (con un contenido mayor de sélidos disueltos que las de
agua dulce). Ademas, se ha de informar de las sustancias prioritarias que causan
preocupacion por las que se tratan los vertidos

Para este apartado, Daimler AG no aporta ninguna cifra en sus informes de
sostenibilidad, aclarando que todos los pardmetros estan disponibles en las
declaraciones medioambientales de cada una de sus plantas de produccion.
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Figura 3.8 Cantidad de agua residual que Volkswagen AG genera (m3).

2015 2016 2017 2018 2019
Agua residual total 32.960.000 32.220.000 32.850.000 30.650.000 29.930.000

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Volkswagen
AG.

Por su parte, Volkswagen AG informa del volumen anual de aguas residuales que
genera. La empresa comenta que, como es légico, esta cifra no es igual a la del agua
utilizada, ya que se uso en diferentes procesos, aparte de por la evaporacion, que hacen
que esta cifra disminuya. Como se puede ver en la figura 3.8, esta cifra, excepto en
2017, tiene una tendencia decreciente. Algo que también se puede ver en la figura 3.9,
en la cual, de nuevo, se puede ver un repunte en 2017.

Figura 3.9 Cantidad de agua residual que Volkswagen AG genera (m3/vehiculo).
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Volkswagen
AG.

Aligual que Volkswagen AG, BMW AG informa sobre el volumen de agua residual anual,
aunqgue ésta desglosa la cantidad segun el area en el que se ha generado.

Figura 3.10 Cantidad de agua residual que BMW AG genera (m3).

2015 2016 2017 2018 2019
Agua residual total 3.108587|  3.312.562|  3.633.306]  3.432.982  3.578.497
Generada en procesos de 960.234 944.008 914.016|  1.015.736|  1.036.179
produccion

Generada en las instalaciones 2.148353| 2368554 2719290  2.417.246|  2.542.318
sanitarias

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de BMW AG.

En la figura 3.10 se puede apreciar que el volumen producido por la empresa ha ido
incrementandose, salvo en 2018, que sufrié una disminucién, debida a la disminucion
en los residuos generados en las instalaciones sanitarias. Sin embargo, la empresa no
aporta informacion relativa al agua generada en estas instalaciones, cuya cifra tiene
mayor importancia en todos los ejercicios, y tampoco se ofrece una descripcién sobre
gué procesos se llevan a cabo en dichas instalaciones. Pese a ello, es interesante
también comparar estos datos con la cantidad de agua residual resultante de la
produccién de un vehiculo en BMW AG.
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Figura 3.11 Cantidad de agua residual que BMW AG genera (m3/vehiculo).
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Fuente: Informe de sostenibilidad de BMW AG 2019.

En la figura 3.11 se puede apreciar que, pese a la inicial tendencia decreciente, en 2018,
y en contraste con la figura 3.10, en 2018 existe un repunte. La férmula utilizada divide
el total de agua residual generada en los procesos de produccién entre el nimero total
de vehiculos producidos. Es decir, se toma la cifra de la segunda fila en el caso de la
figura 3.10, la cual, para 2018, muestra un gran incremento con respecto al ejercicio
anterior, acabando asi con la tendencia también decreciente que existia, tal y como
sucede en este caso. Este repunte se achaca a diversos cambios en los procesos de
produccién de las areas de pintura de las plantas de Oxford (Reino Unido) y Spartanburg
(EE. UU.), ademas de por la apertura de nuevas areas de pintura en Rosslyn (Sudafrica)
y Dadong (China), y de que ese fue el primer ejercicio en el que la planta de Munich
(Alemania) funcion6 a pleno rendimiento.

303-5 Consumo de agua: el total de todas las zonas y de todas las zonas con estrés
hidrico, e informar de cualquier cambio en el almacenamiento de agua cuando se haya
identificado que su almacenamiento genera un impacto significativo.

Volkswagen AG, al que pasase con su objetivo para reducir el consumo energético, en
este caso, también quiere reducir su consumo de agua en un 45% para 2025, en
comparacion con los datos de 2010.

Figura 3.12 Consumo de agua de Volkswagen AG (m3).
2015 2016 2017 2018 2019
|Consumo de agua 53.250.000 52.250.000 53.770.000 56.680.000 46.920.000

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Volkswagen
AG.

En la figura 3.12 se puede ver que el consumo de agua no ha seguido ninguna
tendencia, algo a lo que la empresa no da una explicaciébn en sus informes de
sostenibilidad. Sin embargo, quiza la figura 3.13 aporte una perspectiva que permita
entender estos datos.
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Figura 3.13 Consumo de agua de Volkswagen AG (m3/vehiculo).
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de VVolkswagen
AG.

En la figura 3.13 se puede ver que, en general, el consumo de agua por vehiculo
producido ha ido decreciendo. Y es que, para 2019, Volkswagen AG informa de que su
consumo de agua, en comparacion con el de 2010, se habia reducido en un 21,59%, en
linea con sus objetivos.

Daimler AG en este caso aporta los datos de su consumo de agua de manera genérica,
sin diferenciar segun su unidad de negocio (coches, camiones, caravanas y buses), pero
a la hora de comentarlos, si hace referencia a los objetivos especificos de cada una de
ellas.

Figura 3.14 Consumo de agua de Daimler AG (m3).
2015 2016 2017 2018 2019
|Consumo de agua 14.965.000 15.104.000 14.014.000 14.382.000 13.485.000

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Daimler AG

Los objetivos que la empresa ha marcado para todas sus unidades de negocio tienen la
vista puesta en 2030, y tomando como referencia siempre el consumo de agua medio
de 2013 y 2014. Segun su informe de sostenibilidad de 2019, la empresa estaba
logrando reducir su consumo de agua en la linea deseada.

Figura 3.15 Consumo de agua de BMW AG (m?3).
2015 2016 2017 2018 2019
|Consumo de agua [4.819.684/ 5.017.816/| 5.073.220| 5.425.073| 5.417.428

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de BMW AG.

Segun los datos aportados por BMW AG, se puede ver un aumento continuado en el
consumo de agua de la empresa, no obstante, estas cifras pueden ser un poco
engafosas, ya que BMW AG pone el foco en la eficiencia de sus sistemas de
produccion.
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Figura 3.16 Consumo de agua de BMW AG (m3/vehiculo).
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Fuente: Informe de sostenibilidad de BMW AG 2019.

La figura 3.16 muestra que el consumo de agua por vehiculos producido en las
instalaciones de BMW AG no sigue la misma linea ascendente que se veia con los datos
anteriores. Ademas, ya que la produccién de coches no es la Unica causa del consumo
de agua, BMW AG compara sus datos con los de 2006 para ver su progresion. En 2019,
ultimo afio para el que hay datos, BMW AG asegurd que habia reducido su consumo
total de agua en 28,8% con respecto a 2006.

GRI 304: BIODIVERSIDAD

Al igual que se remarcaba en el estandar anterior la importancia del agua para conservar
los ecosistemas, en este caso se menciona la vital importancia que tienen plantas y
animales en dichos espacios, siendo su diversidad genética parte de la riqueza de estos
entornos naturales, algo que también tienen influencia directa en la economia y la
sociedad.

Cabe mencionar que ni Volkswagen AG ni BMW AG hacen ningdn comentario con
respecto a la biodiversidad en sus informes de sostenibilidad. BMW AG llega a, en su
respectivo informe de 2017, situar a esta variable como de poca importancia tanto para
la empresa como para sus grupos de interés en la matriz de materialidad que expone al
principio de dicho documento. Por tanto, la empresa no presenta ninguna de la
informacion requerida en este estandar.

Por el contrario, Daimler AG si menciona la biodiversidad y la importancia de cuidarla,
mantenerla y potenciarla en todas sus localizaciones, poniéndola a la misma altura que
a la necesidad de proteger el agua. La empresa centra su atencién en el problema global
en el que se esté convirtiendo la decadencia y desaparicion de esta diversidad, siendo
consciente de que la extensiva explotacién de recursos, las crecientes emisiones
contaminantes y, en general, el impacto de la produccién industrial, pueden ser las
causantes de esta crisis. Sin embargo, para este estandar, que consta de cuatro
apartados, la empresa solo presento, en 2019, informacién para uno de ellos.

304-3 Habitats protegidos o restaurados: tamafio y ubicacion de las areas
protegidas o restauradas, y si el éxito de la medida de restauracion estuvo o esta
aprobado por profesionales externos independientes.

Daimler AG promueve la creacion de espacios reservados a la fauna y flora cuando se
trabaja en la construccion de nuevas plantas de produccién en sus localizaciones. De
hecho, se afirma que en todas ellas se han desarrollado iniciativas como la creacion de
“hoteles” para insectos, nidos para las aves locales, etc.
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Como ejemplo de habitat protegido habilitado en sus instalaciones, Daimler AG
menciona el abierto en la planta de Germersheim (Alemania), en junio de ese mismo
afo. Este espacio, de 19.000 m?, estaba en desuso, y ha sido rehabilitado con 149
arboles, 805 arbustos, 680 plantas perennes y 500 especies de césped. Este proyecto
fue disefiado por especialistas en la materia que apostaron por especies locales que
aseguren una flora variada que se adapte a los insectos para crear asi un ecosistema
natural. Ademas, desde la empresa se recalca la colaboracién voluntaria de los
empleados de la fabrica, lo cual que ha creado una simbiosis entre el ambiente de
trabajo y la creatividad y naturaleza que rodean a este proyecto.

GRI 305: EMISIONES

Este estandar aborda las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI), que son uno
de los factores responsables del cambio climatico, asi como las emisiones de las
sustancias que agotan la capa de ozono (SAO), los 6xidos de nitrégeno (NOX) y los
oxidos de azufre (SOX).

El GRI 305 aborda la cuestion de las emisiones al aire, que se definen como la liberacion
de sustancias a la atmésfera. De las numerosas emisiones significativas al aire, cabe
destacar los gases de efecto invernadero (GEI), las sustancias que agotan la capa de
ozono (SAO), los 6xidos de nitrégeno (NOX) y los 6xidos de azufre (SOX) entre otras
emisiones significativas al aire. Emisiones de GEI Las emisiones de GEI son uno de los
factores parcialmente responsables del cambio climatico y se rigen por la Convencién
Marco sobre el Cambio Climético de la Organizacion de Naciones Unidas y por el
Protocolo de Kioto.

Los requerimientos de notificacion de emisiones de GEI de este Estandar se basan en
los requerimientos del “Estandar Corporativo de Contabilidad y Reporte del Protocolo
de GEI” (“Estandar Corporativo del Protocolo de GEI”) y el “Estandar Corporativo de
Contabilidad y Reporte de la Cadena de Valor (Alcance 3) del Protocolo de GEI”
(“Estandar Corporativo de la Cadena de Valor del Protocolo de GEI”). Estos dos
Estdndares forman parte del Protocolo de GEI elaborado por el Instituto de Recursos
Mundiales (WRI) y el Consejo Empresarial Mundial para el Desarrollo Sostenible
(WBCSD).

En el caso de las emisiones de GEl, los gases que las organizaciones han de incluir en
los célculos de los diferentes apartados de este estandar son: dioxido de carbono (CO2),
metano (CH4), oxido nitroso (N20), hidrofluorocarburos (HFCs), perfluorocarburos
(PFCs), hexafluoruro de azufre (SFe), trifluoruro de nitrégeno (NF3).

305-1 Emisiones directas de GEI (alcance 1): la organizacién ha de publicar el
valor bruto de las emisiones directas de GEI, en toneladas métricas de CO2. Este
apartado recoge las emisiones generadas por la organizaciéon en sus instalaciones a
través de sus actividades propias.

En la figura 3.17 se puede ver que las emisiones directas de GEI de Volkswagen AG
han seguido una disminucion continuada, algo que la empresa atribuye a la mejora en
la eficiencia de los procesos productivos, asi como la disminucion en la cantidad de
energia que incluye el carb6én. Ademas, asegura que las emisiones provenientes de los
vehiculos de la compariia no representaban mas del 3% de éstas en el 2019.
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Figura 3.17 Emisiones directas de GEI de Volkswagen AG (tn de CO2).

2015 2016 2017 2018 2019
Emisiones totales 4.250.000 4.230.000 4.200.000 3.910.000 3.770.000

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de VVolkswagen
AG.

Daimler AG en este caso ofrece datos generales, sin diferenciar del area en el que se
han generado. Sin embargo, se comenta que la mayoria de las emisiones recogidas en
este apartado se generan en el proceso productivo, lo cual se podria poner en relacion
con lo comentado en el estdndar 302 sobre el consumo energético, cuando se
comentaba la existencia de un consumo energético minimo independiente del nimero
de vehiculos producidos. En este caso, seria interesante, para ver el efecto de ese
consumo minimo en las emisiones, ver en qué medida las emisiones varian, o no, segln
el numero de vehiculos producidos.

Figura 3.18 Emisiones directas de GEI de Daimler AG (th de CO2).

2015 2016 2017 2018 2019
| Emisiones totales 1.060.000 1.056.000 1.192.000 1.247.000 1.239.000

Fuente elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Daimler AG.

Las emisiones directas que se generan en las localizaciones de BMW AG son
provenientes de la quema de combustibles fésiles, y se generan, en su mayoria,
consecuencia del funcionamiento de las plantas de produccion. En este sentido, la
compafiia afirma estar trabajando por poder proveer a todas sus localizaciones con
energia cien por cien libre de carbon.

Figura 3.19 Emisiones directas de GEl de BMW AG (tn de CO2).

2015 2016 2017 2018 2019
Emisiones totales 536.168 562.146 625.072 581.703 642.259
Emisiones de las localizaciones 443.575 472.021 529.728 487.249 550.494
de BMW AG
Emisiones de los vehiculos de la
-, 87.358 85.008 88.782 88.272 85.667
compaiiia
Emisiones de aviones propiedad
., 5.235 5.117 6.562 6.182 6.098
de la compaiiia

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de BMW AG.

305-2 Emisiones indirectas de GEIl al generar energia (alcance 2): valor bruto,
en funcién de la localizacion, de emisiones indirectas de GEI al generar la energia, en
toneladas métricas de COz2. Es decir, las emisiones que se producen en la generacion
o transporte de la energia comprada por la organizacion.

Con respecto a este apartado, Volkswagen AG no hace ningn comentario, pero si que
aporta los datos, aunque de manera indirecta y hace falta realizar ciertos calculos para
poder extraerlos.

37



Figura 3.20 Emisiones de GEI de Volkswagen AG al producir energia (tn de CO2).
2015 2016 2017 2018 2019
Emisiones totales 4.960.000 5.280.000 4.910.000 4.290.000 3.800.000

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Volkswagen
AG.

Por su parte, Daimler AG presenta dos cifras distintas ya que en 2016 la empresa decidio
seguir el protocolo de emisiones de efecto invernadero (en inglés, GHG -GreenHouse
Gas emissions- Protocol), el estandar para la recogida de datos de este tipo de gases
mas aceptado en el mundo de la contabilidad ambiental (GHG Protocol, s.f.). Segun este
protocolo se establecen dos métodos para la recogida de datos. El primero de ellos,
basado en la localizacién, se fija en los datos de las emisiones medias de la red eléctrica
en la que se consume la energia, mientras que el segundo, basado en el mercado, es
el método, se fija en las emisiones producidas por la electricidad escogida por la
empresa, derivando la informacion a través de los contratos establecidos con otras
partes para la compra de electricidad. Por tanto, el enfoque basado en el mercado da a
las compalfiias la oportunidad de reflejar contablemente sus esfuerzos por utilizar las
energias renovables.

Figura 3.21 Emisiones de GEI de Daimler AG al producir energia (tn de CO2).
2015 2016 2017 2018 2019

Emisiones totales 1.882.000 1.763.000 1.687.000 1.276.000

(basadas en el mercado)
Emisiones totales
(basadas en la 2.171.000 2.141.000 2.041.000 1.985.000 1.706.000

localizacién)

Fuente elaboracién propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Daimler AG.

Daimler AG, pese a adjuntar la informacién de ambos enfoques, aclara que el utilizado
como estandar en el registro de informacién medioambiental por la compafia es el
basado en el mercado. Ademas, apunta que, antes del 2016, el método utilizado era
similar al método basado en la localizacién, aunque, aun asi, no es posible la
comparacion directa de los datos.

Figura 3.22 Emisiones de GEI de BMW AG al producir energia (th de CO2).
2015 2016 2017 2018 2019

Electricidad/calefaccion
comprada por BMW AG en sus 923.313 868.089 510.911 538.622 302.574

localizaciones

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de BMW AG.

Por dltimo, en el caso de BMW AG, este tipo de emisiones se producen en las
localizaciones, donde la empresa esta intentando disminuir aquellas generadas en el
proceso de produccion, ya que desde la empresa aseguran son las responsables de
entorno al noventa por ciento de las emisiones indirectas al generar energia.

305-3 Otras emisiones indirectas de GEI (alcance 3): valor bruto de otras
emisiones indirectas de GEIl, en toneladas métricas de CO2. Estas emisiones son
generadas antes (por ejemplo, proveedores) o después (por ejemplo, consumidores) del
proceso de produccion de la organizacion, pero no son generadas por ella directamente.

Daimler AG no aporta datos sobre las emisiones indirectas de GEI (alcance 3), mientras
que Volkswagen AG y BMW AG si lo hacen, siendo la informacion facilitada por la
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primera de gran detalle segun distintas variables, mientras que la segunda informa
diferenciando entre las emisiones generadas antes y después del proceso de
produccion.

Figura 3.23 Otras emisiones indirectas de GEI de Volkswagen AG (tn de CO2).

2015 2016 2017 2018 2019
Emisiones totales 315575482 328408918 340187811 427529210 447420740
Bienes y servicios adquiridos 55.980.353 59.415.034 64.139.109 67.434.157 71.564.141
Bienes de capital 13.027.840 13.767.328 13.846.493 14.212.385 16.724.588
Combustibles 1.322.836 1.363.103 1.399.741 1.402.775 1.512.239
Transporte en la cadena de
suministro aguas arribay 3.854.829 3.854.829 3.795.390 4.374.823 4.817.890
distribucion
Residuos generados en las 1.996.517 2.137.095 2.259.423 2.265.212 1.237.583

operaciones
Viajes de negocios 652.320 668.894 685.148 708.180 721.168
Emisiones de empleados en

nISTon 939.902 953.480 976.650 1.009.481 1.027.995
migracién pendular
Procesamiento de bienes 13.000 13.000 13.000 13.000 13.000
vendidos
Etapa de uso 233.766.999 |  241.679.680 |  249.466.650 |  332.364.361 |  344.474.742
Tratamiento de productos con 1.567.437 1.606.582 1.114.154 1.145.858 1.187.992
ciclo de vida terminado
Activos arrendados a clientes 903.449 1.033.703 942.053 1.048.978 2.602.402
Franquicias 1.550.000 1.550.000 1.550.000 1.550.000 1.550.000

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Volkswagen
AG.

Con respecto a los datos de Volkswagen AG, como se puede ver, la mayoria de las
emisiones, mas del noventa por ciento, se generan entre las categorias de “Etapa de
uso” y “Bienes y servicios adquiridos”, es decir, dos categorias que ponen el foco en los
consumidores y los proveedores, respectivamente, de manera innegable. Por ello,
desde la empresa se comunica que la mayoria de sus esfuerzos estan siendo dirigidos
a reducir éstas.

Figura 3.24 Otras emisiones indirectas de GEI de BMW AG (tn de CO2).

2015 2016 2017 2018 2019
Emisiones totales 67.532.474 69.388.735 71.714.741 73.093.077 75.042.286
Emisiones de logistica 1.402.082 1.427.399 1.497.075 1.563.919 1.570.397
Emisiones por viajes de negocio 138.522 142.250 169.233 159.039 129.646
Emisiones de empleados en 133.690 139.797 140.187 136.608 146.298

migracion pendular
Emisiones de la cadena de
suministro aguas arriba
Emisiones en la fase de
utilizacién de productos
Emisiones en laretirada de
vehiculos

14.886.300 15.391.154 16.786.192 17.221.109 18.505.921

49.582.958 51.079.073 51.887.708 52.759.567 53.421.006

1.145.158 1.185.148 1.234.346 1.252.835 1.269.018

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de BMW AG.

En cuanto a las emisiones generadas por el uso y desecho de sus vehiculos, asi como
las provenientes de su cadena de suministro, incluyendo la logistica de transporte, como
en el transporte de diario de sus empleados, BMW AG afirma responsabilizarse de las
mismas y estar esforzandose por reducirlas. En la figura 3.24 queda reflejado que la
mayoria de las emisiones se generan en la etapa de uso de los vehiculos de la empresa.
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Para limitar este impacto, que sigue una linea creciente, la empresa se centra en reducir
las emisiones de CO2 por kilbmetro. Segun estimaciones de la empresa, estas
emisiones se reducirdn en los préximos afios segun aumenten las ventas de coches
eléctricos e hibridos. Sobre las emisiones generadas en la cadena de suministro, BMW
AG asegura estar trabajando codo con codo con sus proveedores para reducir estas
emisiones, asi como las generadas en el transporte o logistica, para las cuales también
se trata de potenciar el uso de modos de transportes de bajo consumo energético.

305-4 Intensidad de las emisiones de GEI: esta ratio es la division de la cifra
absoluta de emisiones de GEI entre los pardmetros especificos que la organizacion vea
convenientes.

Como pasara en el estandar 302 sobre la energia, en este caso, a la hora de escoger
un parametro especifico para comparar sus emisiones de GEl, las empresas escogieron
el nimero de vehiculos producidos y, de nuevo, Daimler AG diferenci6 esta cifra segun
su unidad de negocio. Cabe aclarar que las cifras solamente incluyen las emisiones
relativas a los alcances 1 y 2 de este estandar, dejando de lado el alcance 3, para el
gue la empresa no aporta ningan dato.

Figura 3.25 Emisiones de GEI de Volkswagen AG (kg de CO2/vehiculo).
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Volkswagen
AG.

En la figura 3.25 se puede ver que la evolucion de las emisiones de GEI por vehiculo
sigue una tendencia descendente, lo cual la empresa apunta, va en consonancia con
las cifras totales. De hecho, el objetivo de Volkswagen AG es reducir en un cincuenta
por ciento las emisiones de todas sus plantas por vehiculo para 2025, comparando con
los datos de 2010.
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Figura 3.26 Emisiones de GEI de Daimler AG (tn de CO2/vehiculo).
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Fuente: elaboracidon propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Daimler AG

La figura 3.26 muestra un claro descenso de la cantidad de emisiones por vehiculo, con
contadas excepciones en el horizonte temporal, para todas las unidades de negocio.
Algo que se repite cuando se mira la figura 3.27, que refleja las emisiones segun el total
de los vehiculos producidos por BMW AG en cada ejercicio, sin diferenciar segun
unidades de negocio.

Figura 3.27 Emisiones de GEI de BMW AG (tn de CO2/vehiculo).
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Fuente: Informe de sostenibilidad de BMW AG 2019.

305-5 Reduccidn de las emisiones de GEI: siempre que sea como consecuencia
directa de las iniciativas de reduccion adoptadas por la organizaciéon, en toneladas
métricas de CO2 equivalente. Ninguna de las empresas aporta datos referidos a este
apartado.

305-6 Emisiones de sustancias que agotan la capa de ozono (SAO):
incluyéndose la produccion, importaciones y exportaciones de SAO en toneladas
métricas de CFC-11 (triclorofluorometano) equivalente.

Siguiendo su reglamento interno en la regulaciéon del uso de sustancias, BMW AG ha
prohibido totalmente el uso de las SAO, por lo que no hay informacién pertinente para
este apartado. Por su parte, ni Volkswagen AG ni Daimler AG nombran este tipo de
sustancias, ni hacen referencia a este apartado, en ninguno de sus informes de
sostenibilidad.
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305-7 Oxidos de nitrogeno (NOXx), 6xidos de azufre (SOx) y otras emisiones
significativas al aire: en kilogramos o multiplos, se incluyen también las emisiones
de contaminantes orgénicos persistentes (COP), compuestos orgénicos volatiles (COV),
contaminantes del aire peligrosos (HAP), particulas (PM) y otras categorias de
emisiones al aire identificadas en regulaciones relevantes.

De entre todas las sustancias que se enumeran en este apartado, todas las empresas
parecen destacar los compuestos organicos voléatiles (COV), dedicandoles incluso un
apartado especifico en sus informes de sostenibilidad. Cabe aclarar que este tipo de
emisiones suelen generarse como consecuencia de los procesos de pintura de los
vehiculos producidos y que, ademas, incluyen una gran variedad de sustancias que
durante este proceso pueden entrar facilmente en estado gaseoso. De hecho, es tal la
importancia que las compafiias le dan que, aparte de facilitar la cifra total de este tipo
de emisiones, ofrecen las cifras de la evolucién de esta cifra comparandola con el
namero de vehiculos producidos.

Figura 3.28 Emisiones de otras particulas contaminantes y perjudiciales durante los procesos de
produccién de Volkswagen AG (tn).

2015 2016 2017 2018 2019
|Compuestos organicos volatiles (COV) 28.634 25.719 23.342 22.072 30.347

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Volkswagen
AG.

En el caso de Volkswagen AG, no es que se dedique un apartado especifico a las
emisiones de compuestos organicos volatiles, sino que es la Unica cifra que se
proporciona para este apartado. Como se puede ver en la figura 3.28, su evolucion es
bastante irregular, aunque, si se compara con el nimero de vehiculos producidos, como
se hace en la figura 3.29, se puede ver que la tendencia de es claramente descendente.

Figura 3.29 Emisiones de COV generadas durante los procesos de produccion de Volkswagen AG
(kg/vehiculo).
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Volkswagen
AG.

El objetivo de Volkswagen AG es reducir este tipo de emisiones en un 45% para 2025,
comparando con los datos de 2010. Para limitar estas emisiones, la empresa sélo utiliza
postcombustidn térmica del aire saliente para emitir menos gases.
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Figura 3.30 Emisiones de otras particulas contaminantes y perjudiciales durante los procesos de
produccién de Daimler AG (tn).

2015 2016 2017 2018 2019
Compuestos orgdnicos volatiles (COV) 7.321 7.971 7.735 7.929 7.506
Oxidos de nitrégeno (NOx) 1.071 1.243 1.185 1.050 1.568
Diéxido de carbono (CO) 2.898 2.843 2.203 2.515 1.962
Diéxido de azufre (SO2) 39 33 57 61 60
Particulas (PM) 197 198 150 182 228

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de Daimler AG

Como se comentaba al principio del apartado, las emisiones de compuestos organicos
volatiles incluyen gran variedad de sustancias, por lo que no es sorprendente, los datos
de Daimler AG, ver gue las emisiones de este tipo sean las mas cuantiosas. Como viene
siendo lo habitual en anteriores estandares, Daimler AG realiza una comparativa con el
namero de vehiculos producidos diferenciando entre sus unidades de negocio, tal y
como se puede observar en la figura 3.31, en la que se puede ver una evolucién bastante
desigual.

Figura 3.31 Emisiones de COV generadas durante los procesos de produccion de Daimler AG
(kg/vehiculo).
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Fuente: Informe de sostenibilidad de Daimler AG 2019.

En cuanto al resto de emisiones de las que Daimler AG informa, la empresa solo hace
mencion en sus informes de sostenibilidad a las de 6xido de nitrégeno, refiriéndose a
las regulaciones cada vez mas restrictivas que se estan implementando en todo el
mundo debido al elevado riesgo que éstas representan para la salud de las personas.
En este sentido, Daimler AG destaca su esfuerzo por limitar el nimero de éstas a través
del desarrollo tecnolégico y la actualizacion del software de su flota de vehiculos diésel,
lo cual aseguran reduce este tipo de emisiones en entre un veinticinco y treinta por
ciento de media. Este tipo de medidas son comunes a las adoptadas por BMW AG, que
también pone el foco en la actualizacion de los sistemas de filtro de todos sus modelos
diésel.

Cabe mencionar que las tecnologias utilizadas para limitar este tipo de emisiones, de
oxido de nitrégeno, son las que estuvieron en el punto de mira en el escandalo
comentado en el subapartado 2.4.3 de este trabajo.
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Figura 3.32 Emisiones de otras particulas contaminantes y perjudiciales durante los procesos de
produccién de BMW AG (tn).

2015 2016 2017 2018 2019
Compuestos organicos volatiles (COV) 2.618 2.522 2.358 2.083 1.985
Oxidos de nitrégeno (NOx) 602 599 642 722 693
Didxido de carbono (CO) 367 425 448 562 459
Didxido de azufre (SO2) 6 8 10 11 10

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos contenidos en los informes de sostenibilidad de BMW AG.

En cuanto a las emisiones de compuestos organicos volatiles de BMW AG, los Unicos
que la empresa comenta, se puede ver una bajada continuada en el periodo de analisis.
Algo que se refuerza al ver la comparativa con el nimero de vehiculos producidos que
se ofrece en la figura 3.33. La empresa achaca esta disminucion a las mejoras en las
tecnologias empleadas en estas areas, destacando el papel de la planta abierta en
Munich en 2016.
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Figura 3.33 Emisiones de COV generadas durante los procesos de produccion de BMW AG (kg/vehiculo).
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Fuente: Informe de sostenibilidad de BMW AG 2019.

GRI 306: EFLUENTES Y RESIDUOS

Aunqgue ya se ha tratado el tema del agua residual, en este estandar se extiende el
alcance al resto de residuos que la organizacion genere, poniendo el foco en cémo se
deshace de ellos, es decir, en qué condiciones realiza vertidos. Aqui se tienen en cuenta
los vertidos de productos quimicos, aceites, combustibles y otras sustancias, incluyendo
también los de agua contaminada, y teniendo en cuenta también el tratamiento, la
eliminacion de residuos e incluso el transporte de todas estas situaciones. En este caso,
ninguna de las empresas analizadas aporta informacién especifica para este apartado.

GRI 307: CUMPLIMIENTO AMBIENTAL

Este estandar aborda el tema del cumplimiento, por parte de una organizacion, de toda
la legislacion medioambiental a la que esté obligada, incluyendo declaraciones,
convenciones y tratados internacionales, ademas de normativas nacionales, regionales
y locales. El tema que este estandar trata esta intimamente con el contenido del
estdndar GRI 419: cumplimiento socioeconémico, por lo que, si una organizacion,
debido al enfoque que utiliza, considera que ambos estandares se sobreponen, puede
dar una explicacion combinada. En este caso, de nuevo, ninguna de las empresas
analizadas aporta informacion especifica para este apartado.
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GRI 308: EVALUACION AMBIENTAL DE PROVEEDORES

Ya que el impacto de una organizacion no se limita simplemente a su estructura
organizativa, sino que se extiende a sus proveedores y las actividades que estos lleven
a cabo. Este estdndar persigue demostrar si el enfoque de la organizacion es el
adecuado, tratando de reducir o evitar las externalidades negativas que se generen o
puedan generar en su cadena de suministro, 0 no.

308-1 Nuevos proveedores que han pasado filtros de evaluacion y
seleccion de acuerdo con los criterios ambientales: porcentaje de nuevos
proveedores evaluados y seleccionados de acuerdo con los criterios ambientales de la
organizacion.

Volkswagen AG no aporta ningln dato a este respecto, aunque en muchos de sus
apartados dedicados a otros estandares medioambientales, la empresa aclara que sus
medidas son extensibles a sus proveedores.

Daimler AG habla la necesidad de contar con proveedores socialmente responsables
como una necesidad para aportar un mayor valor como empresa a la sociedad,
especificando que, para poder formar parte de su cadena de suministro, una empresa
ha de cumplir con los ‘Estandares de Sostenibilidad para los Proveedores’, una lista de
requerimientos que definen las condiciones de trabajo, derechos humanos, éticas de
negocio y medidas para la proteccion del medioambiente que la empresa ha de suscribir
para estar en linea con los objetivos de Daimler AG. Ademéas, Daimler AG asegura llevar
un andlisis escrupuloso en el que se puede exigir la presentacion de certificados
especificos que sirvan como prueba del compromiso del potencial socio proveedor. En
caso de que la empresa solicitante no disponga de dichos certificados, la misma cuenta
con un tiempo de dos afios para poder implementar las medidas necesarias y asi
obtener el certificado. Por dltimo, y con respecto a las posibles violaciones de las
regulaciones en el dia a dia de sus proveedores, Daimler AG aclara que cuenta con un
sistema dirigido a atender, estudiar y verificar todas las denuncias que cualquier persona
pueda presentar, sea de manera interna 0 externa a la empresa que actla como
proveedor.

En el caso de BMW AG, la empresa dice poner el foco en aquellos proveedores cuyo
volumen de negocios sea mayor. Es decir, a mayor nivel de negocios con un proveedor,
real o potencial, mayor exigencia en materia medioambiental. Ademas, BMW AG, segun
distintos datos que se comentan en su informe de sostenibilidad de 2019, el Gnico en el
gue se comenta este aspecto, mas exigente con aquellos proveedores de materiales de
produccion, para los que, cabe recordar, se lleva a cabo un andlisis de riesgo
relacionado con el uso, tratamiento y conservacion del agua. Con respecto al porcentaje
de nuevos proveedores evaluados y seleccionados de acuerdo con los criterios
ambientales de la empresa, BMW AG solo aporta datos para 2018 y 2019. Para sus
proveedores de materiales para la produccién, en 2018, BMW AG evalué al
noventaisiete por ciento de sus proveedores, mientras que en 2019 fue el noventaicinco
por ciento. Para sus proveedores de materiales no requeridos para la produccion, en
2018 evaluo al ochenta por ciento, y en 2019, al setentaidds por ciento.

308-2 Impactos ambientales negativos en la cadena de suministro y
medidas tomadas:

En este apartado, solo BMW AG comenta brevemente el hecho de que, gracias a sus
analisis internos realizados en 2019 a la mayoria de sus proveedores, se encontraron
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2.131 situaciones en las que habia déficits en las medidas de sostenibilidad adoptadas,
de las cuales, en 1.317 se pudieron adoptar medidas correctoras que resolvieron el
problema, pero no se entra a comentar el trasfondo de estos déficits ni el contenido de
ninguna de las medidas.

3.9 TABLA RESUMEN

A continuacion, se ofrece una tabla resumen del analisis en la que se asigna uno de los
siguientes valores en funcién de la informacion aportada por las empresas en cada uno
de los ejercicios del periodo de analisis:

“” - Informa: en caso de que la compafiia aporte informacion detallada y
completa sobre el estdndar en cuestion.

“P” - Parcialmente: en caso de que la compafiia aporte informacién parcial sobre
el estandar en cuestion.

“‘N” — No informa: en caso de que la compafia no aporte ningun tipo de
informacion sobre el estandar en cuestion.
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Tabla 3.1 Resumen del andlisis realizado.

WOLKSWAGEN DAIMLER BMW

2015 2016 2017 2018 2019 2015 2016 2017 2018 2019 2015 2016 2017 2018 2019
GRI 301:
MATERIALES
301-1 Materiales N N N N N N N N N N N N N N
utilizados por peso
o volumen
301-2 Insumos N N N N N N N N N N N N N N
reciclados
301-3 Productos | | | | | | | | | | | | | |
reutilizados y
materiales de
envasado
GRI 302: ENERGIA
302-1 Consumo | | | | | |
energético dentro
de la organizacion
302-2 Consumo N N N N N N N N N N N N N N
energético fuera de
la organizacién
302-3 Intensidad | | | | | | | | | | | | | |
energética
302-4 Reduccion del N N N N N N | N N N N N N N
consumo energético

302-5 Reduccion de N N N N N N N N N N P P P P
los requerimientos

energéticos de

productos y

servicios

GRI303: AGUAY

EFLUENTES

303-1 Interaccion | | | | | |

con el agua como

recurso compartido
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303-2 Gestion de los
impactos
relacionados con los
vertidos de agua
303-3 Extraccion de
agua

303-4 Vertido de
agua

303-5 Consumo de
agua

GRI 304:
BIODIVERSIDAD
304-3 Habitats
protegidos o
restaurados

GRI 305: EMISIONES
305-1 Emisiones
directas de GEI
(alcance 1)

305-2 Emisiones
indirectas de GEIl al
generar energia
(alcance 2)

305-3 Otras
emisiones
indirectas de GEI
(alcance 3)

305-4 Intensidad de
las emisiones de GEI
305-5 Reduccion de
las emisiones de GEI
305-6 Emisiones de
sustancias que
agotan la capa de
ozono (SAOQ)

2015 2016
| |
N N
| |
| |
N N
P P
| |
N N
N N

WOLKSWAGEN

2017
|

2018
|

2019
|

2015
|

2016
|

DAIMLER

2017
|

2018
|

2019
|

2015
|

2016
|

BMW
2017
|

2018
|

2019

48



WOLKSWAGEN DAIMLER
2015 2016 2017 2018 2019 2015 2016 2017 2018
305-7 Oxidos de | | I I I [ I I
nitrégeno (NOX),
oxidos de azufre
(SOX) y otras
emisiones
significativas al aire
GRI 306: EFLUENTES N N N N N N N N N
Y RESIDUOS
GRI 307: N N N N N N N N N
CUMPLIMIENTO
AMBIENTAL
GRI 308:
EVALUACION
AMBIENTAL DE
PROVEEDORES
308-1 Nuevos N N N N N | |
proveedores que
han pasado filtros
de evaluaciony
seleccion de
acuerdo con los
criterios
ambientales
308-2 Impactos N N N N N N N N
ambientales
negativos en la
cadena de
suministroy
medidas tomadas
Fuente: elaboracién propia a partir de la informacién contenida en el andlisis.

2019

2015

2016

BMW
2017

2018

2019
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CONCLUSIONES

Tras haber realizado el andlisis de la informacién de medioambiental publicada por
Volkswagen AG, Daimler AG y BMW AG para los ejercicios de 2015 a 2019, se derivan
varias conclusiones que se comentan a continuacion.

Se siguen encontrando diferencias pequefias en la manera en que las empresas
registran y publican sus datos, aunque éstas, en principio, no son barrera para la
comparabilidad de la informacion. Por lo que se podria afirmar que la utilizacion de
estandares, en este caso los estdndares GRI, es una buena solucion a los problemas de
uniformidad que los criticos de los informes de sostenibilidad suelen sefialar como causa
para la no redaccion de estos.

Las empresas gque optan por utilizar la metodologia GRI se comprometen a informar
de todos los aspectos requeridos 0, en su defecto, explicar el motivo de su ausencia. La no
presentacion de informacion para algunos de los estandares recogidos en este andlisis, ni
la justificacion de su falta, hace intuir que para la GRI prima la presentacién de informacion
a nivel general, pese a que las empresas no justifiquen las faltas de informacion.

Las tres empresas presentan informacion que demuestra una buena gestion de sus
impactos medioambientales para la mayoria de los indicadores aqui analizados. Entre ellos,
cabe destacar los dirigidos a las emisiones de gases de efecto invernadero. Tras sus
escandalos relacionados con los motores diésel, las tres empresas parecen estar
cumpliendo con la responsabilidad que se deriva de las emisiones emitidas por todos sus
vehiculos y procesos de produccion a lo largo de su cadena de suministro y del proceso de
vida de sus vehiculos. No obstante, tras haber visto las cuantiosas multas que les han sido
impuestas en los Ultimos afios, y que han sido un auténtico lastre para las empresas, no
esta claro aln si esta nueva manera de afrontar sus responsabilidades responde a una
mayor concienciacion o a una necesidad econémica.

Pese a que las tres empresas aseguran implementar sus estandares a lo largo de
toda su cadena de suministro, ninguna aporta datos concretos o enlaces a las paginas web
de sus proveedores, algo que puede impedir la comprobacién de estos hechos y sembrar
duda sobre la veracidad de estas afirmaciones. En este sentido, Volkswagen AG, que
también afirma extender sus estandares medioambientales a sus proveedores, siembra una
duda razonable cuando, en el caso del estandar 303, describe su interaccion con el agua
como recurso compartido. En dicho estandar Volkswagen AG admite la imposibilidad de
controlar la gestién que sus proveedores hagan en el uso del agua, centrdndose por tanto
en sus operaciones propias. Esta afirmacion es doblemente preocupante por la
contradiccion que se establece con lo afirmado en otros estandares sobre la extension de
sus estandares de buenas practicas a sus proveedores.

Por ultimo, s6lo Daimler AG aporta informacién relacionada con la biodiversidad,
aunque solo para uno de los apartados de dicho estandar. Quiza, ain méas desconcertante
es ver que BMW AG llega a calificar esta variable, la biodiversidad, como de poco
importante, tanto para la compafia como para sus grupos de interés, en uno de sus
informes de sostenibilidad Esto, desde mi perspectiva, muestra una gran falta de
entendimiento o interés en saber como un ecosistema funciona, lo cual supone una gran
controversia con todas las medidas tomadas por estas compafiias en el resto de areas, ya
gue no se puede, por ejemplo, proteger el agua sin tener en cuenta un factor tan importante
como es la vida de la flora y fauna que vive en torno a ella o en todo caso, las medidas
tomadas serian incompletas.
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