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Prólogo
El sector de la Automoción en España representa una de las actividades industriales 

más importantes por su contribución al PIB nacional, la generación de puestos de trabajo 
de calidad y su nivel de desarrollo tecnológico que ha posicionado al país como el segundo 
productor europeo, por detrás de Alemania, y el noveno a nivel mundial, con una producción 
de más de 2,4 millones de vehículos en 2024.

 La apuesta de la UE por alcanzar una economía descarbonizada en 2050 y su consiguiente 
reflejo en el Plan Nacional Integrado de Energía y Clima (PNIEC) están ocasionado una reflexión 
profunda sobre el sector, su situación actual, su previsible futuro y las posibles opciones que 
hagan compatibles la adaptación a la política climática de la UE y el mantenimiento de su 
condición como sector industrial clave en España. Por otra parte, el fenómeno de la movilidad 
también se está reconsiderando con la aparición de nuevos modelos de uso del automóvil 
que han de tener efectos económicos y sociales y en consecuencia afectarán al sector del 
automóvil.

 El Colegio Oficial de Ingenieros Industriales de Madrid (COIIM), una institución creada 
en 1950 y que incluye a más de 9.200 ingenieros industriales en las Comunidades de Madrid, 
Castilla León y Castilla la Mancha, tiene un fuerte compromiso con el fortalecimiento de la 
industria en nuestro país y por ello está interesado en la promoción del sector. En razón a 
ello ha animado a su Comisión de Industria para que realice un informe sobre el sector de la 
automoción en España, que se presenta seguidamente.

 La Comisión de Industria del COIIM está integrada por 64 vocales, ingenieros industriales 
colegiados, que prestan servicios en empresas e instituciones pertenecientes a los diversos 
sectores industriales o entidades relacionadas con ellos. También son vocales de la comisión 
ingenieros industriales jubilados que aportan su experiencia y su visión.

 Para la realización del informe se ha constituido un grupo de trabajo integrado por 
Andrés Muñoz Cañas, Ricardo Pastor Yagüe, Ricardo Zapatero Borrego e Ignacio Sánchez-
Lafuente Caudevilla, profesionales en activo en empresas de automoción y del sector de la 
energía que han aportado su profundo conocimiento del asunto y su visión profesional sobre 
el futuro del sector.

 El informe se estructura en los siguientes apartados: resumen ejecutivo, contexto 
y panorama actuales, cadena de valor y proveedores, innovación y tecnología, análisis 
económico y mercado, políticas y regulaciones, desafíos y oportunidades y conclusiones 
y recomendaciones. Con él se ha pretendido contribuir, con un criterio profesional e 
independiente, a dar a conocer el sector de la automoción, sus oportunidades y sus riesgos y 
a poner en valor su importancia como una actividad industrial clave para nuestro país.

Manuel Soriano Baeza
Presidente de la Comisión de Industria del COIIM
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Resumen ejecutivo
Este informe tiene como propósito ofrecer una visión global, técnica y actualizada del 

sector de la automoción en España, que sirva de base para la toma de decisiones estratégicas 
por parte de la industria, las administraciones y los profesionales del sector. Su elaboración 
responde a la necesidad de comprender los principales retos, tendencias e implicaciones 
económicas, tecnológicas y regulatorias que marcarán el futuro de la automoción como pilar 
clave de la industria nacional.

El sector de la automoción en España es una de las actividades industriales más 
importantes del país, contribuyendo significativamente al PIB nacional y generando empleo 
de calidad. España se posiciona como el segundo productor europeo de vehículos, solo por 
detrás de Alemania, y el noveno a nivel mundial, con una producción de más de 2,4 millones 
de vehículos en 2024.

	▲ Figura 1. OICA- elaboración propia.
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Contexto y panorama actual
El sector del automóvil en España tiene una historia centenaria. El primer vehículo 

nacional circuló en 1890, y tras décadas de iniciativas, la industria comenzó a consolidarse 
tras la Guerra Civil. Empresas como SEAT, FASA-Renault y Citroën Hispania pusieron los 
cimientos de un sector que, desde los años 70, se ha abierto al mundo gracias a acuerdos con 
Europa y la llegada de grandes marcas internacionales. Hoy, España es el segundo productor 
de vehículos en Europa y el primero en la fabricación de furgonetas.

	▲  Figura 2. ANFAC- estimaciones propias.

La producción nacional supera los 2,4 millones de unidades anuales, con un claro enfoque 
exportador. La industria aporta más de 39.500 millones de euros a las finanzas públicas 
y genera cientos de miles de empleos directos e indirectos. Los fabricantes españoles de 
componentes también destacan, exportando más de 25.000 millones de euros en 2023.

Como muchos otros sectores, también el del automóvil está inmerso en una profunda 
transformación. La llegada de los vehículos eléctricos chinos a Europa ha desatado tensiones 
comerciales y nuevas tasas antidumping. Al mismo tiempo, los fabricantes europeos se 
enfrentan al reto de electrificar sus gamas, digitalizar sus procesos y productos y adaptarse 
a un consumidor que cada vez apuesta más por modelos de uso flexible (leasing, carsharing) 
frente a la propiedad tradicional.

El ecosistema industrial del automóvil en España
España, con su fortaleza industrial y capacidad exportadora, parte de una posición sólida, 

pero deberá acelerar la transición hacia una movilidad más sostenible y digital para seguir 
compitiendo en el nuevo escenario global.

España es uno de los grandes fabricantes de automóviles en Europa. Lo más llamativo es 
que este liderazgo se ha alcanzado sin contar con grandes marcas nacionales, como ocurre 
en Alemania, Francia o Italia. La clave está en una red industrial y logística de enorme solidez 
y capacidad de adaptación.
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El 88% de la producción se exporta. El sector aporta el 8% del PIB nacional y genera más 
de 300.000 empleos directos.

Un ecosistema bien engranado
El éxito del automóvil en España no se debe solo a la competitividad de sus plantas de 

ensamblaje. Es fruto del trabajo conjunto de múltiples actores que forman un ecosistema 
muy potente y entre los que cabe destacar: fabricantes (OEMs), proveedores de componentes 
(TIERs), distribuidores y concesionarios, servicios postventa y de recuperación.

Las fábricas españolas se distribuyen por todo el territorio, con importantes polos 
industriales en Cataluña, Comunidad Valenciana, Castilla y León, Galicia, Navarra, Aragón 
o Madrid. Por su parte, los proveedores tienden a concentrarse cerca de las plantas de 
ensamblaje, optimizando así la logística.

Este sector es uno de los más innovadores del país: dedica un 4 % de su facturación 
a I+D+i, el triple de la media industrial. Este esfuerzo inversor es clave para mantener la 
competitividad y anticiparse a las nuevas demandas, como la de los vehículos conectados, 
autónomos y sostenibles. Hoy, los componentes aportan ya más del 75 % del valor de los 
vehículos nuevos.

Los proveedores tradicionales, especializados en mecánica, deben reinventarse para 
diseñar componentes en los que el software y la conectividad son cada vez más determinantes. 
Esto requiere nuevas capacidades, nuevos perfiles profesionales y un cambio cultural en las 
empresas. La formación y la captación de talento son, por tanto, claves estratégicas.

España cuenta con más de 20 centros tecnológicos especializados en automoción y una 
potente red de clústeres regionales, que agrupan a empresas, universidades y centros de 
investigación para fomentar la innovación y la competitividad.

Más de 1.000 empresas proveedoras, en su mayoría pymes, conforman un tejido industrial 
fuerte y diversificado. La colaboración con fabricantes y la apuesta por la innovación son 
claves para mantener la competitividad.

Una logística de precisión
Fabricar un coche implica gestionar miles de piezas provenientes de todo el mundo. 

La logística es, por tanto, un factor crítico. Las cadenas logísticas españolas son altamente 
competitivas y cada vez más digitalizadas: almacenes automatizados, sistemas de gestión 
avanzada, integración con los proveedores.

El transporte marítimo es el principal canal para mover componentes y vehículos, 
seguido por el terrestre. El transporte aéreo queda reservado para piezas de alto valor y poco 
volumen.

El reto de la sostenibilidad también impacta en la logística. Normativas futuras, como la 
obligación de usar vehículos eléctricos en la última milla en las ciudades, ya están forzando 
cambios en la cadena de suministro. Otras líneas de actuación para reducir emisiones y 
costes, más tradicionales, pero ahora potenciadas por las tecnologías digitales, incluyen la 
optimización de rutas, cargas y embalajes, así como el uso de combustibles renovables. 

Y es que España, por su posición periférica en la UE, enfrenta mayores costes logísticos 
para proveerse y acceder a los principales mercados europeos. El transporte por carretera 
domina claramente (más del 95 %), aunque se trabaja en potenciar el uso del ferrocarril, a 
pesar de que la red de corredores europeos muestra ciertas limitaciones en la Península.
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Situación actual y transición energética
El sector de la automoción está incorporando tecnologías clave como los vehículos 

eléctricos de batería (BEV), híbridos enchufables (PHEV), conectividad, conducción asistida 
y autónoma, así como soluciones digitales avanzadas para la producción (Industria 4.0). La 
integración de estas innovaciones resulta esencial para cumplir con las nuevas exigencias 
regulatorias y satisfacer la evolución en las preferencias del consumidor.

Aspectos regulatorios y apoyo público
Programas como el PERTE VEC están movilizando inversiones significativas para 

transformar el sector, pero aún se requiere una mayor agilidad administrativa y un marco 
normativo más atractivo para consolidar nuevas inversiones y reforzar el ecosistema de la 
movilidad eléctrica.

El automóvil español, inmerso en un proceso de transformación profunda, deberá 
apoyarse en sus fortalezas, capacidad industrial, red de proveedores, vocación exportadora, 
junto con una apuesta decidida por la tecnología, la electrificación y la digitalización, si quiere 
mantener su competitividad en el nuevo escenario global.

Transición hacia la neutralidad climática en el 
transporte

La transición hacia la neutralidad climática es uno de los principales retos estratégicos 
del presente. En el marco del Pacto Verde Europeo (European Green Deal), la Unión Europea 
se ha comprometido a reducir sus emisiones netas de gases de efecto invernadero (GEI) en 
un 55 % para 2030, y alcanzar la neutralidad climática en 2050.

El transporte representa aproximadamente el 25 % de las emisiones totales de GEI en la 
UE, siendo el transporte por carretera responsable del 70 % de ese total. En este contexto, el 
Reglamento (UE) 2019/631 establece límites progresivos de emisiones para los turismos (59 
g CO₂/km en 2030 y cero en 2035), e incorpora al transporte por carretera en los sistemas de 
tarificación de emisiones a partir de 2027, con el fin de acelerar el uso de tecnologías más 
limpias. El uso de combustibles renovables va a contribuir sin duda a alcanzar los objetivos 
de cero emisiones netas, pero se enfrenta al reto de conseguir este objetivo al mismo coste 
que el combustible fósil.

Combustibles renovables
Los combustibles renovables, especialmente aquellos producidos a partir de residuos 

orgánicos, ofrecen una solución inmediata y realista para avanzar en la descarbonización del 
transporte sin necesidad de reemplazar las infraestructuras o los vehículos actuales.

Su producción se basa en materias primas disponibles como residuos agrícolas, forestales, 
ganaderos y urbanos, evitando así impactos adicionales sobre el uso del suelo y del agua, al 
tiempo que fomentan la economía circular y mejoran la gestión medioambiental. Además, 
permiten aprovechar infraestructuras existentes, como las refinerías, y actúan como motor 
de innovación, impulsando la I+D+i y la formación técnica especializada.

Tanto los biocarburantes como los RFNBO (Renewable Fuels of Non-Biological Origin) se 
consolidan como alternativas eficaces para la descarbonización del transporte por carretera, 
especialmente en el segmento pesado, donde la electrificación directa aún presenta 
barreras técnicas y económicas. Su competitividad en términos de coste total de propiedad 
y su menor exposición a riesgos de suministro frente a otras tecnologías los convierte en una 
pieza estratégica para avanzar hacia una movilidad sostenible, asequible y resiliente.
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Vehículo Definido por Software (SDV)
Los vehículos definidos por software (Software Defined Vehicle, SDV) representan un 

eje clave en la transformación del sector hacia una movilidad más sostenible, conectada e 
inteligente.

Este nuevo paradigma convierte al automóvil en una plataforma digital, donde el 
software gestiona cada vez más funciones críticas del vehículo y permite incorporar nuevas 
funcionalidades durante toda su vida útil. Esto se traduce en una experiencia de usuario más 
personalizada, conectividad permanente, actualizaciones remotas y mayor integración con 
las ciudades inteligentes.

La convergencia entre sostenibilidad y digitalización redefine el concepto de movilidad 
del futuro y refuerza la competitividad de la industria europea ante un entorno global 
altamente tecnológico.

Mercado mundial y situación en España
A nivel global, el mercado del automóvil está liderado por China, cuyas ventas superan 

a las de Estados Unidos y Europa juntas. En 2024, China representó el 41 % de las ventas 
globales de vehículos eléctricos (BEV y PHEV) y exportó 5,86 millones de unidades, de las 
cuales 1,28 millones fueron eléctricas, confirmando su liderazgo en este ámbito. También 
destacan mercados emergentes como India e Indonesia.

Según ANFAC, el mercado mundial alcanzó un valor de 3,3 billones de dólares en 2024, 
con una tasa de crecimiento anual estimada del 5 % hasta 2035. En el caso de España, las 
ventas de vehículos alcanzaron las 1.016.885 unidades en 2024, un 7 % más que el año anterior, 
aunque todavía lejos de los máximos históricos. Los vehículos electrificados representan el 
11 % del total, con los híbridos liderando y una reducción sostenida del diésel, que cayó al 7 %.

La producción nacional superó los 2,12 millones de vehículos, de los cuales el 89,9 % se 
destinó a la exportación, principalmente a Francia, Alemania y Reino Unido.

El empleo en el sector bajó un 6,55 %, hasta los 2,21 millones de puestos de trabajo, con 
descensos tanto en fabricación (-4,27 %) como en ventas y reparación (-7,98 %).

La balanza comercial sigue siendo positiva, con un saldo exportador de 15.991 millones 
de euros, aunque con una caída del 15,1 % respecto a 2023.

En logística, el transporte marítimo creció un 23,1 % y el ferroviario un 17,9 %, mientras 
que el transporte por carretera descendió un 12,9 % debido al envejecimiento de las flotas y 
la escasez de conductores.

En lo que respecta a electrificación, los retos principales siguen siendo el coste más 
elevado frente a los vehículos térmicos, la limitada autonomía (el mercado apunta a la 
necesidad de superar los 600 km reales) y la insuficiencia de infraestructura de recarga, pese 
a la incorporación de 9.425 nuevos puntos públicos en 2024 (alcanzando un potencial total 
de 50.171).

España, con un 11 % de matriculaciones de vehículos electrificados, se sitúa por debajo 
de la media europea (20 %) y muy lejos de China (más del 40 %). 
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	▲ Figura 3: ACEA; ANFAC- estimaciones 2024.

Marco regulatorio europeo y nacional
El sector del automóvil se encuentra fuertemente regulado a nivel europeo, con 

normativas que abarcan desde el diseño y la fabricación hasta la comercialización y el uso de 
vehículos. La Unión Europea impulsa una transición acelerada hacia la movilidad sostenible 
mediante marcos regulatorios exigentes, como el Reglamento (UE) 2019/631, que establece 
objetivos ambiciosos de reducción de emisiones: 59 g/km de CO₂ para turismos en 2030 y 
emisiones cero en 2035. Además, contempla la incorporación del transporte por carretera en 
los sistemas de tarificación de emisiones a partir de 2027.

El transporte por carretera representa el 70 % de las emisiones del sector transporte, que 
a su vez supone el 25 % de las emisiones totales de gases de efecto invernadero (GEI) en la UE. 
Esta región contribuye con aproximadamente un 8 % al total mundial de emisiones.

La evaluación del impacto ambiental de un vehículo debe realizarse considerando todo 
su ciclo de vida (“de la cuna a la tumba”), desde la producción, particularmente intensiva 
en el caso de los vehículos eléctricos por la fabricación de baterías, hasta su uso, y posterior 
tratamiento al final de su vida útil, incluyendo reciclaje y recuperación de materiales críticos.

La huella de carbono de los vehículos eléctricos depende en gran medida del mix 
energético de cada país. En el caso de España, el aumento progresivo de la generación 
eléctrica renovable, que alcanzó el 50 % en 2023, contribuye a reducir significativamente las 
emisiones asociadas al uso del vehículo eléctrico. Sin embargo, el crecimiento de la demanda 
eléctrica y su gestión eficiente seguirán siendo factores determinantes.

El Plan Nacional Integrado de Energía y Clima (PNIEC) 2021–2030 establece objetivos 
ambiciosos, como alcanzar los 5, 5 millones de vehículos eléctricos y superar los 100.000 
puntos de recarga públicos para 2030. Estas metas están respaldadas por programas de 
incentivos como el Plan MOVES, además de otras políticas de apoyo a la transición energética 
y la movilidad sostenible.



R
ES

U
M

EN
 E

JE
C

U
TI

V
O

11

Las normativas Euro, vigentes desde 1992, han evolucionado constantemente para limitar 
emisiones contaminantes como óxidos de nitrógeno (NOx), monóxido de carbono (CO), 
hidrocarburos (HC) y partículas (PM). Estas normas han ido incrementando la complejidad y 
el coste de los vehículos, exigiendo el desarrollo e implementación de tecnologías avanzadas 
como los filtros de partículas, sistemas SCR (Reducción Catalítica Selectiva), catalizadores de 
última generación y sistemas de monitorización en condiciones reales de conducción.

Actualmente, la norma Euro 6 (y sus actualizaciones) está en vigor, y ha fomentado 
también la electrificación parcial de los vehículos mediante sistemas híbridos y tecnologías 
limpias, con el objetivo de cumplir con los nuevos estándares de emisiones. En conjunto, 
la regulación europea y la normativa nacional actúan como motores clave de innovación, 
aunque también plantean importantes retos técnicos, económicos y sociales que la industria 
debe afrontar en los próximos años.

Conclusiones
La electrificación y digitalización del sector automovilístico constituyen una de 

las transformaciones más significativas en su historia reciente, generando tanto retos 
estructurales como oportunidades de liderazgo tecnológico e industrial.

España, con un sólido ecosistema industrial, un fuerte componente exportador y una red 
de proveedores altamente competitiva, cuenta con la base necesaria para consolidarse como 
un actor clave en esta nueva etapa. Su futuro pasa por reforzar su capacidad tecnológica en 
áreas como el software, la fabricación de baterías, la conectividad y la automatización de 
procesos.

No obstante, esta transición se produce en un entorno global complejo, marcado por 
incertidumbres regulatorias, presiones geopolíticas y una intensa competencia internacional. 
Países como China y Estados Unidos presentan ventajas estratégicas como menores costes 
energéticos, acceso prioritario a materias primas críticas y un entorno más favorable para la 
inversión tecnológica.

Pese a ello, la electrificación ofrece una vía clara para reducir emisiones, mejorar la 
calidad del aire urbano y posicionar a la industria europea como referente en sostenibilidad 
y tecnología limpia. Asimismo, otras tecnologías alternativas, como los combustibles 
renovables, pueden desempeñar un papel relevante en aquellos contextos donde la 
electrificación directa no es viable.

La innovación se acelera en campos como la conectividad, el software, la conducción 
autónoma y la eficiencia energética, dando lugar a nuevos modelos de negocio y a una 
redefinición del vínculo tradicional entre los usuarios y el vehículo. Modelos de uso compartido, 
digitalización de servicios y plataformas de movilidad están reformulando la industria.

Finalmente, el respaldo público a través de incentivos financieros, políticas industriales e 
inversión en infraestructura será decisivo para consolidar esta transformación. La automoción 
española debe aprovechar esta oportunidad para evolucionar, ganar competitividad y seguir 
siendo un pilar estratégico de la economía nacional.
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Contexto y 
panorama actual

.01
1.1.	HISTORIA Y EVOLUCIÓN DE LA INDUSTRIA 
AUTOMOVILÍSTICA EN ESPAÑA

Los primeros pasos de la industria del automóvil en España fueron similares a los de 
otros países europeos. El primer vehículo registrado fue el triciclo de Francisco Bonet, que 
circuló por Barcelona en 18901, apenas cuatro años después de que Benz desarrollara su 
primer automóvil. El modelo de Bonet no era una simple copia, sino una reinterpretación 
del concepto, con dos ruedas delanteras y una trasera que recibía la tracción del motor. 
Aunque se le reconoce como el primer automóvil diseñado y fabricado en España, no tuvo 
continuidad comercial2. 

A finales del siglo XIX y principios del XX surgieron diversas iniciativas industriales 
que trataban de consolidarse en el mercado, pero muchas de ellas desaparecieron con la 
misma rapidez con la que aparecían. Muy pocas lograron una permanencia significativa. 
Esta etapa temprana de la industria automovilística en España estuvo muy influida por 
los acontecimientos internacionales. Al término de la Primera Guerra Mundial, existía una 
veintena de marcas nacionales —como Hispano Suiza, Elizalde, Abadal y España— que 
competían por un espacio en el incipiente mercado.

Tras la Guerra Civil española y la Segunda Guerra Mundial, se instauró un modelo 
económico autárquico que limitaba los intercambios exteriores. En este contexto, entre finales 
de los años cuarenta y cincuenta surgieron las bases de la industria automovilística moderna. 
El mercado se encontraba cerrado, y el Estado desempeñaba un papel central mediante 
empresas como ENASA (Empresa Nacional de Autocamiones S.A., fundada en 1947) y SEAT 
(Sociedad Española de Automóviles de Turismo S.A., creada en 1950), que producía vehículos 
bajo licencia de la italiana Fiat. En 1951 se fundó también FASA (Fabricación de Automóviles 
S.A.), que fabricaba vehículos Renault bajo licencia. SEAT estaba vinculada al INI (Instituto 
Nacional de Industria), mientras que FASA surgió por iniciativa privada. Más adelante, en 1957, 
se fundó Citroën Hispania en Vigo.

En la década de los 60, la demanda comenzó a estabilizarse, y la competencia entre 
fabricantes nacionales se intensificó ligeramente. La intervención estatal y la presión fiscal 
sobre los automóviles seguían siendo determinantes.

_______________________________________________________________________________________________________________
1. Fuente: Personajes ilustres de la Automoción española. ASEPA
2. Fuente: https://www.eldiario.es/hojaderouter/tecnologia/triciclo-bonet-automovil-espana-francisco-bonet_1_3640239.html
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El Acuerdo Preferencial firmado en 1970 entre España y la Comunidad Económica 
Europea marcó un antes y un después para la industria del automóvil. Un mercado nacional 
con gran tamaño, escasa motorización, cercanía geográfica a los grandes mercados del 
continente y mano de obra económica y poco conflictiva, convirtió a España en un lugar 
ideal para la inversión de multinacionales. Así, nuevas plantas como la de Ford en Almussafes 
y General Motors en Figueruelas empezaron fabricando modelos de gama básica (Fiesta 
y Corsa, respectivamente), con un enfoque claramente exportador. Estas fábricas pasaron 
a integrarse en los sistemas productivos internacionales y se vieron obligadas a competir 
globalmente. Desde los años 70, la industria del automóvil española creció hasta convertirse 
en uno de los principales productores mundiales, incluso por delante de países sede de 
grandes fabricantes.

Un capítulo clave en esta historia fue la venta de SEAT, que tenía el potencial de 
convertirse en el gran campeón nacional, al grupo alemán Volkswagen. Con ello, se produjo 
la incorporación de la planta de Landaben, que desde entonces se dedica a la fabricación del 
modelo Polo.

El último gran actor en establecerse fue Nissan, que en 19803 adquirió Motores Ibérica 
(anteriormente Ford Motores Ibérica), rebautizándola como Nissan Motor Ibérica. Esta planta 
se especializó en la producción de vehículos industriales, especialmente todoterrenos. El 
cierre de esta fábrica en 2020 simboliza un punto de inflexión para el sector, al evidenciar los 
desafíos que enfrenta. Sin embargo, también refleja su capacidad de adaptación: el nuevo 
operador será una empresa conjunta que incluye a la china Chery, y fabricará vehículos bajo 
la marca Ebro, utilizando su propia plataforma.

Datos históricos sobre matriculaciones 
En 1900 había tres vehículos matriculados, cifra que ascendió a 2754 en 1905. Desde 

entonces, el crecimiento fue progresivo hasta el parón provocado por la Guerra Civil. A partir 
de mediados de los años 40, el parque automovilístico empezó a crecer notablemente: de 
unas 72.000 unidades en 1946, se pasó al millón en 1966, con un peso significativo del vehículo 
industrial. Aun así, en 1967, el 87% de los hogares no poseía automóvil5. En 1973, había 93 
vehículos por cada mil habitantes; en 2023, esa cifra alcanzó los 544 por cada mil habitantes. 

	▲ Figura 4. Fuente: Elaboración propia a partir de datos de DGT

_______________________________________________________________________________________________________________
3. Fuente: https://spain.nissannews.com/es-ES/releases/release-85647-nissan-en-espa-a 
4. Fuente: Autopista. Pág. 35 número especial agosto 2020
5. Fuente: Hernández Marco (1996). Fuente: Rivilla (1984)
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	▲ Figura 5. Fuente: Elaboración propia a partir de datos de DGT

Datos históricos sobre producción de vehículos6

El crecimiento de la capacidad de producción de vehículos en España fue sostenido a lo 
largo de la segunda mitad del siglo XX. En 1955 se fabricaron 14.422 turismos y 1.737 vehículos 
industriales. Diez años después, en 1965, la cifra había aumentado a 154.994 turismos y 67.934 
industriales. En 1975, la producción alcanzó las 696.194 unidades de turismos y 118.040 de 
vehículos industriales. Para 1985, las cifras llegaron a 1.230.071 turismos y 187.533 industriales. 
Esta evolución continuó hasta el año 2000, cuando se superó ligeramente la barrera de los 
tres millones de unidades, con una producción de 2.366.359 turismos7 y 666.515 vehículos 
industriales, de los cuales el 80 % se destinó a la exportación. Aunque esta cifra no se ha 
vuelto a alcanzar desde entonces, España sigue ocupando el segundo lugar en el ranking 
europeo de producción por volumen.

	▲ Figura 6. Fuente: Elaboración propia a partir de varias fuentes (INE y ANFAC) 

_______________________________________________________________________________________________________________
6. Para los datos de 1955 y 1965 de producción de vehículos particulares, la fuente es Carreras y para la producción de vehículos 
industriales la fuente es el INE. Para los datos de 1975 y 1985 la fuente es ANFAC. Los vehículos industriales incluyen los todoterreno.
7. Fuente OICA https://www.oica.net/category/production-statistics/2000-statistics/
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1.2. PRODUCCIÓN MUNDIAL DE AUTOMÓVILES

Según datos de la OICA (Organización Internacional de Constructores de Automóviles), 
en 2023 se estableció un ranking de los principales países productores de automóviles. 

	▲ Figura 7. Fuente: OICA.

De acuerdo con la misma fuente y con los datos de 2024, esta clasificación habría 
evolucionado de la siguiente forma:

	▲ Figura 8. Fuente: OICA.

China mantuvo su liderazgo como principal fabricante mundial, alcanzando una 
producción de 31 millones de unidades. Le siguieron Estados Unidos con 10,6 millones, Japón 
con 8,2 millones, India con 6 millones y México con 4,2 millones. España ocupó la novena 
posición, descendiendo una plaza respecto a 2023, cuando fue octava, con una producción 
de 2,4 millones de vehículos.
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En términos globales, la producción total de vehículos alcanzó los 95,3 millones de 
unidades, lo que supuso un incremento del 15 % respecto a 2022, año en el que se vendieron 
83 millones de unidades. Este crecimiento fue compartido por todas las regiones económicas.

	▲ Figura 9. Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la OICA. Producción mundial de 
automóviles por año de fabricación.

En la siguiente imagen elaborada a partir de los datos de la OICA, se presenta el desglose 
completo del ranking. La Unión Europea (UE27), junto con el Reino Unido, produjo algo más 
de 14 millones de vehículos, lo que representa aproximadamente el 15 % del volumen total 
mundial.

	▲ Figura 10. Elaboración propia a partir de datos de la OICA.
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Impacto de las importaciones chinas y tensiones 
comerciales

En los últimos años, la implantación de los vehículos eléctricos en Europa ha coincidido 
con un aumento significativo en la presencia de fabricantes chinos en el mercado europeo. 
A diferencia de los constructores tradicionales europeos, centrados históricamente en 
tecnologías de combustión interna, las marcas chinas han enfocado su desarrollo en baterías, 
software y plataformas eléctricas. Este posicionamiento les ha permitido alcanzar una notable 
competitividad tecnológica y de costes.

	▲ Figura 11. ECG. 

Desde 2023, la Unión Europea ha estado investigando la posible relación entre el 
Gobierno chino y los fabricantes de vehículos eléctricos con sede en China, con el objetivo 
de determinar si estaban recibiendo subvenciones que distorsionaran la competencia en 
el mercado europeo. Esta preocupación había sido expresada previamente por diversos 
agentes vinculados a la industria automovilística europea.

En una primera fase, los fabricantes chinos negaron cualquier práctica de subvención 
directa. Sin embargo, la Comisión Europea llevó a cabo una investigación exhaustiva, en la 
que algunos fabricantes aceptaron colaborar voluntariamente. Esta disposición a cooperar 
sería tenida en cuenta por la Unión Europea a la hora de valorar el nivel de intervención y 
establecer las tasas correspondientes. El análisis incluyó información sobre producción de 
materias primas, costes industriales, logística y estructuras de precios, con el objetivo de 
comprobar si los valores declarados eran coherentes con los precios de venta en el mercado 
europeo.
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Entre los principales fabricantes requeridos, BYD, SAIC y Geely, solo SAIC se negó a 
cooperar, lo que motivó que recibiera el mayor nivel de gravamen. Como resultado de la 
investigación, la UE concluyó que no era viable producir y comercializar vehículos eléctricos 
como los analizados a los precios observados sin incurrir en pérdidas, salvo que existiera 
algún tipo de ayuda económica encubierta al fabricante.

El propósito de la aplicación de estas nuevas tasas es reequilibrar las condiciones 
de competencia y proteger a la industria automovilística europea frente a prácticas 
potencialmente desleales. En 2024, aproximadamente el 8 % de los vehículos importados en 
la UE fueron fabricados en China, y las previsiones para 2025 apuntan a un crecimiento de 
hasta el 15 %, prácticamente el doble.

Las primeras medidas se aplicaron en julio de 2024 con carácter provisional, permitiendo 
un periodo para que los fabricantes presenten alegaciones antes de que las tasas se conviertan 
en definitivas. Cabe destacar que estas tasas no se dirigen únicamente a fabricantes chinos, 
sino que afectan a todos los vehículos producidos en China e importados a la Unión Europea. 
Esto incluye, por ejemplo, modelos como el Tesla Model 3 o el SEAT Tavascán, fabricado en la 
planta de Volkswagen en Hefei (China).

Actualmente, todos los vehículos importados de China están sujetos a un arancel base 
del 10 %, al que se suma un porcentaje adicional según el grado de cooperación con la 
investigación europea. Las tasas previstas, si no se modifican, serían las siguientes:

	■ 17 % para BYD

	■ 18,8 % para Geely

	■ 35,3 % para SAIC

	■ 20,7 % para Volkswagen y BMW

	■ 7,8 % para Tesla

	▲  Figura 12. Tasas a fabricantes que producen en China
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	▲ Figura 13. ECG

Como respuesta, el Gobierno chino ha instado a sus fabricantes a pausar inversiones en 
Europa. Mientras tanto, algunas marcas han optado por absorber el coste de estas tasas en 
lugar de trasladarlo al consumidor, lo que añade aún más incertidumbre sobre la estructura 
real de costes. Por su parte, Tesla está considerando trasladar la producción del Model 3 desde 
sus plantas en China a su fábrica europea para evitar la aplicación de los nuevos aranceles.

Adicionalmente, China ha anunciado la prohibición de exportar materiales estratégicos 
relacionados con la fabricación de baterías, como parte de su respuesta. Actualmente, el 
país controla buena parte del refinamiento de materiales críticos como níquel, cobalto, litio y 
cobre, así como los derechos asociados a su exportación.

Conviene recordar que la industria automovilística europea genera cerca de 14 millones 
de empleos, entre directos e indirectos, lo que representa aproximadamente el 6 % del 
empleo total en la UE. Por tanto, las decisiones regulatorias en este sector tienen un impacto 
económico y político considerable.

Aunque los efectos a medio plazo son difíciles de prever, es evidente que los fabricantes 
chinos ya están explorando vías alternativas, como establecer producción en terceros países 
con acuerdos comerciales con la UE, para sortear las nuevas restricciones. Sin embargo, la 
aplicación de tasas, por sí sola, no garantiza una mayor competitividad para los fabricantes 
europeos, especialmente en un contexto de transformación acelerada hacia la movilidad 
eléctrica y el software automotriz. China cuenta con una clara ventaja tecnológica en estos 
ámbitos, lo que obliga a los fabricantes tradicionales europeos a acelerar su reconversión y 
adaptación si quieren mantener su posición en el mercado global.
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1.3. SITUACIÓN ACTUAL DEL SECTOR EN 
ESPAÑA: DATOS Y ESTADÍSTICAS

El sector del automóvil8 tiene un peso significativo en el empleo dentro de la Unión 
Europea, representando directa e indirectamente el 6,1 % del total de puestos de trabajo, 
lo que equivale a 13,8 millones de personas. De ese total, 2,6 millones están vinculados 
directamente a la producción de vehículos, lo que supone el 8,5 % del empleo relacionado 
con la manufactura. Si se suman los empleos indirectos, la cifra se eleva hasta los 3,5 millones. 
Este sector también tiene un fuerte efecto multiplicador sobre la economía y representa más 
del 7 % del PIB europeo. Se espera que el 80 % de su crecimiento provenga de mercados 
fuera de la UE.

	▲ Figura 14. Fuente ANFAC

Según la Asociación Española de Fabricantes de Automóviles y Camiones (ANFAC), la 
contribución del sector del automóvil al Estado supera los 39.500 millones de euros. De esta 
cifra, 22.800 millones provienen de impuestos sobre combustibles, mientras que más de 
5.600 millones proceden de la compra de vehículos nuevos.

España ocupa la segunda posición en Europa en cuanto a volumen de producción de 
vehículos, y es líder si solo se tiene en cuenta la fabricación de furgonetas. La producción 
nacional está centrada principalmente en vehículos pequeños y medianos, como los SUV 
compactos, utilitarios y compactos.

 

_______________________________________________________________________________________________________________
8. Fuente: Automotive industry | Internal Market, Industry, Entrepreneurship and SMEs (europa.eu).
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	▲ Figura 15 y 16. Fuente: ANFAC

De acuerdo con Faconauto9, el sector de los concesionarios en España presentó en 2023 
una serie de resultados relevantes.

	▲ Figura 17: Fuente: FACONAUTO

Por su parte, Sernauto10 informa que las exportaciones del sector de componentes de 
automoción alcanzaron los 21.140 millones de euros en 2023, lo que supuso un aumento del 
11 % respecto al año anterior. Francia y Alemania son los principales destinos dentro de la 
Unión Europea.

Además, estos proveedores generaron exportaciones por valor de 25.140 millones de 
euros, alcanzaron una facturación de 41.529 millones de euros, invirtieron 1.271 millones en 
I+D+i y emplearon a 332.550 personas. Según la misma fuente, por cada empleo directo en 
una fábrica de vehículos se generan hasta cuatro empleos en las plantas de componentes y 
entre siete y ocho en el sector de servicios asociado.                                                                                                   

_______________________________________________________________________________________________________________
9. Memoria de actividades de 2023
10. Memoria anual Sernauto 2023
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	▲ Figura 18. Fuente: Taric, SERNAUTO.
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1.4. TENDENCIAS DEL MERCADO NACIONAL 
RESPECTO AL EUROPEO Y AL GLOBAL

La digitalización, la sostenibilidad ambiental y los nuevos hábitos de consumo están 
transformando profundamente el sector del automóvil, que hasta hace poco se definía 
principalmente por su dimensión mecánica. Las principales tendencias que marcan 
esta transformación no son exclusivas del sector, sino que reflejan cambios globales en la 
economía. Entre ellas, destacan:

	■ Electrificación del parque automovilístico
En España, se promueve la compra de vehículos electrificados, aunque la renovación 

del parque es más lenta que en otros países vecinos. La electrificación es un pilar estratégico 
para Europa, con avances más rápidos en los países del norte. Sin embargo, el despliegue de 
la infraestructura de recarga está por detrás de los objetivos previstos.

	■ Coche conectado, autónomo y digital
El coche conectado se ha convertido en una prioridad para los consumidores, lo que 

fomenta una estrecha colaboración entre fabricantes, startups y empresas tecnológicas. Las 
compañías tradicionales se ven obligadas a reorganizarse internamente y adquirir nuevas 
competencias. Esta transformación digital no solo afecta al producto final, sino también 
a la estructura interna de las empresas, que adoptan tecnologías de la Industria 4.0 para 
optimizar sus procesos productivos y logísticos, con el fin de mantener su competitividad.

	■ Sostenibilidad
La sostenibilidad también ha irrumpido con fuerza en el sector de la movilidad, 

fomentando prácticas de economía circular y aumentando la oferta de soluciones de 
movilidad eléctrica, sobre todo en entornos urbanos. Esto incluye no solo al coche eléctrico, 
sino también a bicicletas, patinetes y ciclomotores. Asimismo, el transporte público se está 
adaptando rápidamente a este modelo de movilidad sin emisiones. Dentro de este apartado 
también debemos nombrar a los combustibles renovables, cada vez más presentes en la 
movilidad con bajas emisiones o incluso con cero emisiones netas

	■ Cambios en los modelos de consumo
Está en marcha una transición desde el modelo tradicional de propiedad del vehículo 

hacia el uso compartido. Aunque en España todavía predomina el concepto de propiedad, 
cada vez cobran más relevancia opciones como el leasing, el carsharing y las suscripciones. En 
Europa, especialmente en grandes ciudades con redes de transporte público consolidadas, 
estas alternativas están creciendo con mayor rapidez.
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Cadena de Valor y 
Proveedores

.02
2.1. FABRICACIÓN Y PRODUCCIÓN DE 
VEHÍCULOS

España se posiciona como el segundo mayor fabricante de vehículos en Europa (y el 
primero en el segmento de furgonetas), superado únicamente por Alemania y por delante 
de países como Francia o Italia, que cuentan con marcas propias históricas.

Este liderazgo no se debe solo a la eficiencia de nuestras plantas ensambladoras, sino 
también al entramado industrial que hemos sabido construir alrededor. Una red sólida, 
dinámica y adaptativa que ha demostrado ser capaz de responder con agilidad a los retos 
del sector. Entre los principales actores de esta red destacan:

	■ Los fabricantes (OEM): Son las marcas que ensamblan automóviles, camiones 
o autobuses. Se les conoce por sus siglas en inglés, OEM (Original Equipment 
Manufacturer).

	■ Proveedores de componentes: Forman la base de la cadena de suministro. No 
producen vehículos completos, pero fabrican las piezas necesarias. Se agrupan 
por niveles (Tier 1, Tier 2, Tier 3…), según su cercanía con el fabricante final. Los Tier 
1 son los que suministran directamente a las OEM, y los siguientes escalones (Tier 
2, 3, etc.) se encargan de otras fases de producción. Su número, tamaño y nivel de 
internacionalización son clave para explicar el éxito del sector en España.

	■ Distribuidores y concesionarios: Actúan como puente entre el producto terminado 
y el cliente, gestionando la logística y la comercialización.

	■ Servicios postventa: Son responsables del mantenimiento y reparación de los 
vehículos, así como de actualizaciones, cada vez más relevantes con la creciente 
digitalización del producto.

	■ Reciclaje: En un contexto de sostenibilidad creciente, la industria se esfuerza por 
reducir el impacto medioambiental en toda la vida útil del vehículo. La reutilización y 
recuperación de materiales (especialmente aquellos escasos o contaminantes como 
las baterías) cobra una importancia cada vez mayor.
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	▲ Figura 19: Fuente. ANFAC. Informe anual 2024
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2.2. RED DE PROVEEDORES Y COMPONENTES11/12   

En el siguiente enlace se puede consultar el Directorio de proveedores de automoción 
en España, elaborado por Sernauto13:

	▲ Figura 20. Fuente: ANFAC y SERNAUTO.

El mapa muestra claramente cómo los proveedores del sector automovilístico se 
concentran en las cercanías de las plantas ensambladoras, lo que facilita la logística y mejora 
la coordinación y eficiencia.

Según datos de Sernauto14, el sector de equipos y componentes para automoción es 
uno de los que más invierte en I+D+i, destinando un 4% de su facturación a esta área, lo que 
triplica la media de la industria española. Este nivel de inversión resulta clave no solo para 
ofrecer productos y servicios tecnológicamente avanzados, como demanda el mercado, sino 
también para mejorar los procesos internos y mantener los altos niveles de productividad 
característicos del sector.

La misma fuente señala que este sector aporta más del 75% del valor del vehículo 
conectado, autónomo y sostenible, porcentaje que seguirá creciendo con la incorporación 
de nuevas tecnologías y modelos de negocio.

La Plataforma Tecnológica Española de Automoción y Movilidad (M2F)15  reúne a todos 
los agentes implicados en la cadena de innovación del sector, y orienta sus esfuerzos hacia 
los siguientes ámbitos:

	■ Sistemas de propulsión y combustibles alternativos

	■ Movilidad más segura y autónoma

	■ Aligeramiento de estructuras

	■ Fabricación avanzada

	■ Normalización y formación

_______________________________________________________________________________________________________________
11. Fuente: Blog Sernauto: https://www.sernauto.es/blog/que-partes-de-un-coche-se-fabrican-en-espana/
12. Fuente: Blog Sernauto: https://www.spainautoparts.com/blog/espana-referente-en-fabricacion-de-piezas-de-automocion 
Consultado el 10/11/24
13. Fuente: https://www.sernauto.es/directorio-proveedores/
14. Fuente: https://www.sernauto.es/idi
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Situación de los proveedores nacionales
Los actores que conforman la cadena de valor del sector del automóvil en España han 

sabido organizarse en redes colaborativas para reforzar su competitividad conjunta. Aunque 
las fábricas de automóviles tienen un rol protagonista en estas redes, también participan 
otros agentes clave, como los distintos niveles de proveedores (Tier), centros tecnológicos, 
universidades y administraciones públicas.

El compromiso con el medio ambiente está presente en toda la cadena de valor. En este 
sentido, Sernauto, la patronal del sector de proveedores, presentó en 2021 un Plan Director 
de Negocio Responsable16  que define claramente las líneas prioritarias de actuación:

	■ Transparencia y buen gobierno, fomentando estructuras organizativas eficaces y la 
comunicación de las políticas de sostenibilidad.

	■ Competitividad y empleo de calidad, con énfasis en la formación continua y el 
desarrollo de capacidades para mantener la excelencia del sector.

	■ Innovación y producción sostenible, apostando por tecnologías limpias e inclusivas 
en los procesos industriales.

	■ Cocreación de alianzas, promoviendo colaboraciones con los distintos grupos de 
interés para impulsar una movilidad segura, conectada, automatizada y respetuosa 
con el medio ambiente.

En esta línea, la Agenda de Prioridades Estratégicas de I+D+i en Automoción y Movilidad17 

identifica tres ejes clave, Talento, Sostenibilidad y Economía Circular, y Gestión de la Movilidad, 
y seis áreas técnicas prioritarias: sistemas de propulsión eléctrica, combustibles neutros en 
carbono, diseño del espacio interior del vehículo, fabricación avanzada, movilidad conectada 
y automatizada (CCAM), y estructuras más ligeras y sostenibles.

La plataforma Move to Future, que en 2023 integraba a más de 450 participantes de 250 
entidades distintas, demuestra el alto nivel de colaboración entre industria y Administración. 
Esta última apoya activamente al sector a través de iniciativas como los PERTE (Vehículo 
Eléctrico y Conectado, Economía Circular, Microchips, etc.) y otros programas de apoyo a la 
innovación.

Cabe destacar el papel que el plan estratégico otorga al talento como motor del cambio. 
La transición hacia el vehículo eléctrico y conectado plantea un reto mayúsculo para los 
proveedores tradicionales. Donde antes dominaba la mecánica, ahora la digitalización y el 
software concentran gran parte del valor. Esto exige una transformación profunda tanto en 
el perfil del talento como en los propios procesos de desarrollo, que deben adaptarse a un 
entorno en el que el producto evoluciona incluso después de salir al mercado. A diferencia 
de los componentes mecánicos tradicionales, estables y duraderos, el software requiere 
actualización constante y habilidades completamente distintas.

Tal y como se mencionó anteriormente, la fortaleza del sector automovilístico español 
no radica únicamente en la eficiencia de sus plantas de ensamblaje, sino también en la 
densa red de agentes que respaldan su actividad desde múltiples áreas, como la formación, 
la investigación o el desarrollo. Entre estos agentes destacan:

Centros tecnológicos
Se trata de entidades privadas, sin ánimo de lucro, que cuentan con recursos propios 

para generar y aplicar conocimiento y tecnología con el fin de mejorar la competitividad del 
tejido industrial. En España existen alrededor de 85 centros tecnológicos, de los cuales unos 
20 se especializan en el ámbito de la automoción.

_______________________________________________________________________________________________________________
15. Fuente: https://www.move2future.es/
16. Plan Director de Negocio Responsable de Sernauto 2022-2024
17. Notas de Prensa | SERNAUTO Proveedores de Automoción España
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	▲ Figura 21. FEDIT, Centros Tecnológicos de España Mapa virtual de centros tecnológicos en 
España. 

Clústeres de automoción
Son agrupaciones de carácter regional que reúnen empresas y organizaciones del 

sector con el objetivo de fomentar la innovación, impulsar la competitividad y promover el 
desarrollo. Algunos de los más relevantes son:

	■ Clúster de la Industria de Automoción de Cataluña (CIAC)

	■ Clúster de Automoción de Aragón (CAAR)

	■ Clúster de Empresas de Automoción de Galicia (CEAGA)

	■ Clúster de Automoción de la Comunidad Valenciana (AVIA)

	■ Clúster de Automoción de Castilla y León (FACYL)

	■ Clúster de Automoción de Navarra (ACAN)

	■ Madrid Automotive Clúster (MCA)

	■ Clúster de Automoción de La Rioja (AEI Automoción La Rioja)

	■ Clúster de Automoción de Cantabria

	■ Clúster de Automoción de Extremadura

	■ Clúster de Movilidad y Logística del País Vasco (MLC ITS Euskadi) 
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	▲ Figura 22. Fuente: FACYL. CLUSTER DE AUTOMOCIÓN Y MOVILIDAD.

Centros de investigación en España
Estos centros constituyen otro pilar tecnológico fundamental para el sector automotriz.

Enlace a la red de centros de I+D+i: https://www.redpoliticasidi.es/es/recursos/red-centros-idi

2.3. LOGÍSTICA Y DISTRIBUCIÓN. DESAFÍOS

La fabricación de un automóvil requiere ensamblar decenas de miles de piezas 
provenientes de distintos puntos del mundo. Cada una es esencial, lo que convierte la 
logística en un desafío clave: garantizar que todos los componentes lleguen en tiempo y 
forma para evitar interrupciones en la producción.

Este entorno exige una logística altamente eficiente, apoyada en tecnologías de 
vanguardia. La digitalización juega un papel protagonista, mediante la automatización de 
almacenes y la implementación de sistemas avanzados de gestión logística.

En el ámbito internacional, el transporte marítimo es la opción más empleada para 
mover componentes y vehículos terminados, seguido del terrestre. El transporte aéreo, por 
su elevado coste, queda reservado para piezas de recambio o componentes ligeros de alto 
valor.

La distribución se estructura en dos grandes canales: el que abastece a la red nacional 
de concesionarios y el que da soporte a las exportaciones.

La complejidad inherente al producto automovilístico se traslada a una red de 
distribución igualmente compleja, integrada a nivel global y muy competitiva. Esta red debe 
ser capaz de reaccionar ante imprevistos y adaptarse para garantizar el suministro en las 
mejores condiciones posibles.

A medida que la globalización ha avanzado, las cadenas logísticas han ido adoptando 
soluciones más sofisticadas, incorporando los habilitadores de la Industria 4.0 para aumentar 
su eficiencia.

Al igual que el resto del sector, la logística también enfrenta el reto de la sostenibilidad. 
La normativa ambiental futura, como la exigencia de vehículos eléctricos para la distribución 
urbana (última milla), implica mayores costes y empuja a una concentración empresarial. Se 
imponen estrategias como la optimización de rutas, la eficiencia en las cargas y el uso de 
embalajes reciclables o reutilizables.
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La posición periférica de España en la Unión Europea representa un obstáculo logístico 
añadido, al aumentar la distancia media de los trayectos. Además, el precio del combustible 
tiene un fuerte impacto en el coste final del transporte.

El transporte por carretera representa el 95,7% del total18 de mercancías movidas en 
España.

	▲ Figura 23 y 24: Ministerio de Fomento y Datos INE 2022.

La siguiente ilustración, que muestra los corredores ferroviarios principales de Europa, 
evidencia la ubicación periférica de la península ibérica, especialmente su mitad occidental.

	▲ Figura 25. Fuente. timepx.blogspot.com/Corredores Ferroviarios den la UE

_______________________________________________________________________________________________________________
18. Observatorio del Transporte y la Logística en España. 2021  
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Innovación y 
Tecnología

.03
El automóvil está experimentando una de las transformaciones más profundas de su 

historia. Mientras otros sectores han vivido revoluciones tecnológicas en las últimas décadas, 
es ahora cuando la automoción se enfrenta a un cambio radical, impulsado por la diversidad 
de fuentes de energía, la innovación tecnológica y la necesidad de reducir su huella ambiental. 
A continuación, se detallan las principales tecnologías de tracción disponibles en el mercado 
actual, estructuradas por tipo de motorización.

3.1.	TECNOLOGÍAS ACTUALES DE LAS FUENTES 
DE POTENCIA

Vehículos con motores de combustión interna 
alternativos

Durante más de un siglo, los motores térmicos han sido la base de la movilidad moderna. 
En los turismos, los motores de gasolina y diésel de cuatro tiempos han predominado, 
mientras que en vehículos industriales se han utilizado motores más grandes y potentes, 
fundamentalmente diésel. A pesar de los avances en eficiencia y reducción de emisiones, la 
presión normativa y ambiental está acelerando su progresiva desaparición del mercado todo 
ello a pesar de la incorporación paulatina de los combustibles renovables.

España ha sido históricamente un país favorable al diésel. Entre 2005 y 2011, más del 
70% de los coches nuevos vendidos utilizaban esta tecnología. En el año 2024, su cuota 
de mercado ha caído por debajo del 10%, debido a las restricciones medioambientales, 
penalizaciones fiscales, la pérdida de confianza de los consumidores tras el“Dieselgate” y la 
mejora tecnológica de otras alternativas. 

Tecnologías alternativas dentro del motor térmico
Aunque los combustibles motores tradicionales, gasolina y diésel, han dominado 

durante décadas, existen combustibles alternativos más limpios que se emplean también en 
motores de combustión:

	■ GNC (Gas Natural Comprimido): almacenado a 200–250 bares, se usa en autobuses 
urbanos y vehículos ligeros.
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	■ GNL (Gas Natural Licuado): requiere criogenización para su almacenamiento líquido, 
permitiendo transportar mayor cantidad en menor volumen.

	■ GLP (Gas Licuado del Petróleo): mezcla de propano y butano licuado por presión, ha 
sido popular en el sector del taxi.

	■ Hidrógeno en motores térmicos (H2ICE): Aunque experimental, algunos fabricantes 
lo consideran una opción de transición para vehículos pesados. 

	■ Combustibles renovables. Entran en este apartado los bio combustibles y los 
combustibles sintéticos cuyas características son similares a los combustibles fósiles 
convencionales, pero con baja huella o emisiones netas cero.

Estos gases presentan menores emisiones contaminantes en comparación con los 
combustibles fósiles líquidos, aunque ofrecen menor densidad energética.

También se ha retomado el uso del hidrógeno como combustible en motores de 
combustión interna (H2ICE). Aunque su estudio técnico no es nuevo, el renovado interés 
por su potencial descarbonizador lo ha puesto nuevamente en el foco de la innovación 
tecnológica.

Vehículos híbridos
Los vehículos híbridos combinan un motor de combustión alternativo (generalmente 

de gasolina) con uno o más motores eléctricos y una batería. Su configuración permite el 
funcionamiento en modo eléctrico, térmico o combinado, adaptando el consumo de energía 
a las condiciones de conducción y al nivel de carga de la batería.

Los híbridos surgieron como una solución transitoria para alcanzar los objetivos de 
reducción de emisiones establecidos por las normas CAFE (Corporate Average Fuel Emissions), 
y se consolidan como una tecnología intermedia antes de una electrificación completa.

En respuesta a unos objetivos de eficiencia energética y reducción de emisiones cada 
vez más exigentes, los fabricantes han apostado por el desarrollo de múltiples soluciones 
tecnológicas basadas en la hibridación como una estrategia de transición. En el marco del 
proceso de electrificación del transporte, estos sistemas híbridos se clasifican en función 
del grado de integración entre el motor térmico y el sistema eléctrico. A continuación, se 
presentan los principales niveles de hibridación actualmente disponibles en el mercado.

	■ Microhíbridos: incorporan sistemas de recuperación de energía que recargan la 
batería de arranque durante la frenada o deceleración. Su impacto en la reducción de 
emisiones es limitado, aunque contribuyen al ahorro de combustible.

	■ Semihíbridos o híbridos ligeros19: el motor térmico se complementa con uno eléctrico 
de baja potencia (hasta 20 kW). El sistema, de 12 o 48 voltios, asiste en aceleraciones y 
reduce la carga del motor principal, logrando reducciones de emisiones de hasta un 
25%.

	■ Híbridos puros o HEV (Hybrid Electric Vehicles): el motor eléctrico puede funcionar 
de forma independiente o conjunta con el motor térmico. El sistema de transmisión 
permite todas las combinaciones posibles de operación.

	■ Híbridos enchufables o PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicles): se diferencian por 
su batería de mayor capacidad, que permite recorridos en modo eléctrico de hasta 
50–100 km. Su eficiencia depende del uso que se haga de la recarga eléctrica. La 
reducción de consumo puede alcanzar el 40% si se optimiza el uso del motor eléctrico.

_______________________________________________________________________________________________________________
19. Fuente: Mapa tecnológico movilidad eléctrica. IDAE
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Por su funcionamiento se pueden clasificar en los dos siguientes grupos:  

	■ Híbrido en serie: el motor térmico no impulsa directamente el vehículo; solo genera 
electricidad que alimenta el motor eléctrico. Permite un uso más eficiente del motor 
térmico al operar siempre en su punto óptimo.

	■ Híbrido en paralelo: ambos motores (térmico y eléctrico) están conectados a la 
transmisión y pueden impulsar el vehículo juntos o por separado, según las necesidades 
de rendimiento y eficiencia.

Vehículos eléctricos
Dentro del ámbito de la movilidad electrificada, se pueden clasificar en dos grandes 

categorías:

	■ Vehículos eléctricos de batería (BEV)
Utilizan baterías como único sistema de almacenamiento de energía. Estas baterías 

están compuestas por celdas electroquímicas que generan electricidad mediante reacciones 
de reducción-oxidación entre el ánodo y el cátodo. Su eficiencia energética y ausencia de 
emisiones locales los convierten en una solución clave para la movilidad urbana y de corto 
alcance.

	■ Vehículos eléctricos de pila de combustible (FCEV)
Generan electricidad a bordo mediante una reacción química entre el hidrógeno 

almacenado y el oxígeno del aire. Esta tecnología se perfila como idónea para vehículos 
pesados de largo recorrido, donde la densidad energética del hidrógeno ofrece ventajas 
frente a las baterías.

	■ Vehículos eléctricos con extensor de autonomía (Range Extender)
Estos vehículos incorporan una fuente auxiliar de generación eléctrica (generalmente 

un pequeño motor térmico) para recargar la batería y extender su autonomía. Permiten 
reducir el tamaño de la batería principal, adaptándose a los recorridos urbanos cotidianos, 
pero ofreciendo seguridad adicional en trayectos largos.

Además, al operar el generador auxiliar en condiciones óptimas, mejora su eficiencia 
y reduce el impacto ambiental, especialmente si utiliza combustibles sintéticos, e-fuels o  
hidrógeno.

Son especialmente útiles en aplicaciones donde la electrificación completa no es viable 
aún, como maquinaria industrial, transporte de larga distancia o regiones con infraestructura 
de recarga limitada.

3.2. RETOS EN LA EVOLUCIÓN HACIA LA 
ELECTRIFICACIÓN

La adopción masiva de vehículos enchufables (BEV Battery Electric Vehicle y PHEV 
Plug-in Hybrid Vehicle) en España enfrenta varios desafíos cruciales, entre los que destacan 
los siguientes:

Precio superior al de los vehículos de motor térmico:
El precio de compra sigue siendo uno de los principales obstáculos para la adopción 

del vehículo eléctrico. Aunque los costes han disminuido en los últimos años, los vehículos 
eléctricos son, en general, más caros que sus equivalentes de combustión interna. En su 
precio influye fundamentalmente el coste de su batería.
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Recientes estudios indicarían que el precio de fabricación del térmico y del eléctrico 
se igualará en Europa en el año 2026, aunque estas predicciones dependen enormemente 
del precio de las materias primas necesarias para la fabricación de las baterías y de la 
incorporación de nuevos actores al mercado no solo español sino europeo. El aumento de la 
capacidad de fabricación de baterías empujará en la reducción de su coste. Como muestra 
de cómo se prevé que aumente la producción mundial de baterías (en número y tamaño), se 
adjunta el siguiente gráfico sobre la demanda y oferta global de litio, así como su precio en 
dólares por toneladas.

	▲ Figura 26:  BCR                                                          Figura 27: BCR

La evolución del coste de las baterías ha tenido un impacto directo y significativo en la 
reducción del precio total de los vehículos eléctricos. Hace apenas unos años, las baterías 
representaban entre el 40 % y el 50 % del coste total del vehículo; sin embargo, en la 
actualidad, en la mayoría de los modelos disponibles en el mercado, esta proporción se ha 
reducido hasta aproximadamente el 20 %. 

Según proyecciones de Goldman Sachs, esta tendencia continuará en los próximos 
años: se estima que para 2026 el coste de un paquete de baterías podría descender hasta 
los 82 dólares por kilovatio-hora (kWh), prácticamente la mitad del valor registrado en 2023 
(149 dólares por kWh) y muy lejos del precio en 2013, cuando se situaba en torno a los 780 
dólares por kWh. Esta evolución refleja un cambio estructural en la industria, impulsado 
principalmente por los avances tecnológicos y el aumento de la producción a gran escala, 
especialmente en China. En este país, fabricantes como CATL —líder mundial en la producción 
de baterías— han incrementado su capacidad un 50 % anual. 

En diciembre de 2024, CATL, en colaboración con Stellantis, anunció la instalación de una 
gigafactoría en Figueruelas (Zaragoza), con una capacidad estimada de hasta 50 GWh.  Este 
contexto se enmarca en un mercado global liderado por China, cuyo sector automovilístico 
es el más grande del mundo, con unas ventas anuales de aproximadamente 30 millones de 
vehículos (incluidos los comerciales), el doble que el mercado estadounidense, que en 2024 
registró algo más de 16 millones de unidades vendidas. En los últimos meses, el porcentaje 
de vehículos electrificados en China ha superado el 45 %, lo que supone un crecimiento 
interanual del 27,4 %.

Autonomía del vehículo eléctrico
Los primeros vehículos eléctricos de batería (BEV, o VEB en español) se caracterizaban 

por contar con autonomías limitadas, lo que reducía su polivalencia y, en consecuencia, 
su aceptación por parte de los consumidores. La autonomía continúa siendo un factor 
determinante para la adopción masiva de los vehículos eléctricos. Aunque el trayecto medio 
diario en España es de solo 30,6 km, muchos conductores demandan la posibilidad de realizar 
desplazamientos más largos con una sola carga, equiparables a los que permite un vehículo 
de combustión convencional.
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En este contexto, el desarrollo tecnológico se orienta a incrementar la autonomía tanto 
en vehículos 100 % eléctricos como en híbridos enchufables, con un objetivo no oficializado 
de alcanzar los 600 km reales. Para ello, resulta esencial aumentar la capacidad y densidad 
energética de las baterías.

Una de las principales líneas de innovación son las baterías de estado sólido, que prometen 
autonomías superiores a los 1.000 km y cuya producción en serie podría comenzar en los 
próximos años. Fabricantes como Toyota, CATL, SAIC o Stellantis ya trabajan con la hipótesis 
de iniciar su fabricación industrial en 2025. Esta tecnología representa una evolución de las 
actuales baterías de ion-litio, sustituyendo el electrolito líquido —que tiende a solidificarse 
y degradar el rendimiento— por un electrolito sólido (por ejemplo, cristal de sodio), lo 
que mejora la estabilidad y evita la formación de dendritas responsables de la pérdida de 
capacidad con el tiempo.

Por otro lado, la mejora en densidad energética y la reducción en el coste de las materias 
primas están contribuyendo también a abaratar las baterías, acelerando su penetración en 
el mercado. Según el informe de Goldman Sachs, el desarrollo y comercialización de baterías 
en los próximos años estará marcado por:

	■ Innovación y reducción de costes: Aumento del 30 % en densidad energética y 
simplificación estructural, con costes a la baja.

	■ Descenso en precios de materiales clave: La caída en el precio del litio y el cobalto, 
que representan hasta el 60 % del coste total, es clave para la reducción global de 
precios.

	■ Disminución global del precio por kWh: De 153 $/kWh en 2022 a 149 $ en 2023, con 
una previsión de 80 $/kWh para 2026.

	■ Paridad de costes con vehículos de combustión: Estimada para 2026 en EE. UU., 
incluso sin subsidios.

	■ Dominio de las tecnologías actuales: Las baterías de níquel y LFP continúan 
liderando, con un crecimiento previsto de las LFP hasta el 45 % en 2025.

	■ Retrasos en las baterías de estado sólido: A pesar de su potencial, su escalabilidad 
industrial sigue siendo limitada.

	■ Alta barrera de entrada para nuevos productores: El mercado está altamente 
concentrado: el 80 % de la producción está en manos de unos pocos fabricantes con 
gran capacidad de I+D.

	■ Previsión de adopción masiva en 2026: Impulsada por la paridad de costes y el ahorro 
en consumo energético.

Disponibilidad de cargadores y velocidad de carga
La falta de una infraestructura de carga adecuada continúa siendo una barrera 

significativa para la expansión del vehículo eléctrico. El acceso cómodo y confiable a puntos 
de carga es esencial para reforzar la confianza de los usuarios.

Según datos recientes, las ventas de turismos electrificados (BEV y PHEV) en España 
alcanzaron las 115.935 unidades en 2024, lo que representa un 11,4 % de cuota de mercado, 
una cifra muy similar a la registrada en 2023 (113.784 unidades). Este crecimiento debe 
contrastarse con un parque acumulado de alrededor de 600.000 vehículos electrificados, 
frente a un total de 50.171 puntos de recarga públicos disponibles. Aunque por debajo de los 
objetivos establecidos, esta cifra parece razonablemente dimensionada en relación con el 
parque actual.
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	▲ Figura 28. www.motormundial.es/modos-de-recarga-de-los-vehiculos-electricos/

Tipos de carga de un vehículo eléctrico
Existen distintos modos de carga para vehículos eléctricos, definidos por el nivel de 

potencia y el tipo de comunicación entre el vehículo y el punto de carga. Los más utilizados en 
el entorno doméstico y público son los modos 2, 3 y 4, al incluir protocolos de comunicación 
que garantizan un proceso de carga seguro y controlado.

	■ Modo 1 (Carga básica sin comunicación): Utiliza un enchufe doméstico estándar 
(Schuko), sin control ni verificación del estado del sistema.

	■ Modo 2 (Carga lenta): Carga monofásica a 230 V y 16 A, con una potencia máxima de 
3,7 kW.

	■ Modo 3 (Carga semirrápida): Requiere instalación de un wallbox homologado. Puede 
ser monofásica (hasta 7,4 kW a 32 A) o trifásica (hasta 11 kW a 16 A o 22 kW a 32 A).

	■ Modo 4 (Carga rápida y ultrarrápida): Carga en corriente continua (DC), con 
potencias desde 50 kW hasta 350 kW. Permite alcanzar hasta el 80 % de la batería en 
aproximadamente 30 minutos.

3.3. LA INFRAESTRUCTURA DE CARGA Y SU 
IMPORTANCIA

Habitualmente, la recarga lenta, modos 2 y 3, se utiliza en el ámbito doméstico por parte 
de los usuarios para optimizar costes, aprovechando tarifas valle, fuentes renovables o planes 
energéticos personalizados. Sin embargo, todos los usuarios, en mayor o menor medida, 
dependen en algún momento de la red pública de carga: ya sea para finalizar trayectos 
mediante estaciones de carga rápida, o porque carecen de acceso a puntos privados.

Por ello, la instalación estratégica de puntos públicos de recarga resulta esencial para 
garantizar el despliegue efectivo de un parque de vehículos eléctricos. En la actualidad, el 
crecimiento de esta red va muy por detrás del ritmo de ventas de vehículos eléctricos. Para 
quienes no disponen de infraestructura de carga en sus hogares o lugares de trabajo, el 
desarrollo de la red pública es la única vía de transición viable.

Cumplir los objetivos de descarbonización fijados para 2035 depende en gran medida de 
contar con una red de recarga adecuada que soporte el crecimiento proyectado del parque 
automovilístico eléctrico. La ampliación de esta red exige colaboración entre administraciones 
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públicas y entidades privadas. Este tipo de carga representa una oportunidad de negocio 
rentable para empresas que ofrecen servicios de mayor valor añadido.

	■ Según la ACEA, será necesario desplegar cerca de 9 millones de estaciones de carga 
en Europa para cumplir los objetivos de reducción del 50% de emisiones de CO₂ en 
2030.

Mientras tanto, la instalación de puntos de carga domésticos, si bien es más asequible 
para el usuario final, no resulta tan atractiva para inversores privados.

La mayoría de los fabricantes de automóviles no participan activamente en el negocio 
de recarga, con la destacada excepción de Tesla. Esta compañía ha desarrollado su propia 
red de cargadores, software y tarifas, priorizando la compatibilidad con su flota, aunque 
permitiendo el acceso a otras marcas. Este enfoque constituye un valor diferencial que 
refuerza la fidelización del cliente.

En cuanto a la infraestructura de recarga europea:

	■ Actualmente existen aproximadamente 630.000 puntos públicos de recarga.

	■ Circulan más de 3 millones de vehículos eléctricos en Europa. En siete años, las 
ventas se han multiplicado por 18, mientras que la infraestructura de carga solo se ha 
multiplicado por 6.

	■ Solo el 13,5% de los puntos ofrece una potencia igual o superior a 22 kW.

	■ Según la ACEA, existen 29 vehículos eléctricos por cada estación de carga, o 53 
BEV+PHEV por cada punto de carga rápida.

	▲ Fuente 29: Puntos de recarga en Instalados en la Unión Europea (ACEA)
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Además del número total de puntos, también es relevante su distribución territorial. De 
los 27 países miembros de la UE, aquellos que ocupan solo el 20% del territorio concentran 
el 61% de las estaciones de carga públicas (Alemania, Francia y Países Bajos). El 80% restante 
del territorio apenas cuenta con el 39% de los puntos. Esta asimetría es significativa: hay 
países con siete veces más extensión y hasta 52 veces menos estaciones. 

Algunos ejemplos:

	■ Países Bajos: más de 144.450 puntos.

	■ Alemania: 120.625 puntos.

	■ España: 37.876 puntos (3º trimestre de 2024).

	■ Malta: 101 puntos.

 

	▲ Figura 30. Puntos de recargad de acceso Público (ANFAC)  
	▲ Figura 31 y 32. Comparativa regional e internacional de la infraestructura de recarga (ANFAC)
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En España, la red de recarga presenta diversas singularidades:

	■ Existe una marcada desigualdad territorial. Cataluña, Madrid y Comunidad Valenciana 
concentran la mayoría de los puntos.

	■ La operativa es compleja. Múltiples operadores requieren distintas aplicaciones o 
tarjetas RFID para gestionar el servicio, lo que complica la experiencia del usuario, que 
necesita varios sistemas para cargar de forma eficiente y económica.

	■ La tramitación burocrática es lenta. Desde la planificación hasta la activación de un 
punto de recarga pueden transcurrir hasta dos años.

	■ La escasa coordinación entre operadores y el déficit de mantenimiento provoca que 
un porcentaje elevado de puntos estén fuera de servicio o no estén correctamente 
identificados, lo que afecta gravemente a la confianza del usuario. 

	▲ Figura 33. Puntos de recarga fuera de servicio, ANFAC.

Existe una relación directa entre la densidad de la red de recarga y las ventas de vehículos 
eléctricos. Los países con mayor penetración del vehículo eléctrico coinciden con los que 
cuentan con una red más extensa y eficiente (Alemania, Francia, Países Bajos, Italia…). ACEA 
estima que en 2030 el parque electrificado europeo alcanzará los 65 millones de unidades, 
incluyendo comerciales ligeros (actualmente ronda los 3 millones). Estos datos evidencian la 
necesidad urgente de una infraestructura más robusta y equitativamente distribuida. Para 
que la transición energética sea viable en toda Europa y en España, la infraestructura debe 
crecer a la par que el parque móvil, con apoyo público y privado. La movilidad y la energía 
deben entenderse como derechos, no como privilegios.

	■ Para alcanzar los objetivos, sería necesario instalar 1,4 millones de estaciones de carga 
anuales, pero el ritmo actual no supera las 250.000. Es necesario multiplicar por 8 la 
velocidad de despliegue.

	■ Las ventas de vehículos eléctricos crecen tres veces más rápido que la instalación de 
puntos de recarga. De mantenerse esta tendencia, peligra el cumplimiento de los 
compromisos medioambientales asumidos.
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	▲ Figura 34 y 35. Fuente: Relación entre la 
distribución de puntos de recarga y ventas de vehículos eléctricos (ACEA).

A los potenciales compradores no solo les preocupa la disponibilidad de puntos de 
carga, sino también el tiempo que requiere la recarga, mucho mayor que en vehículos con 
motor térmico. Las nuevas tecnologías prometen acortar significativamente estos tiempos. 
Fabricantes como CATL o BYD están desarrollando baterías con tecnología 6C, que permitiría 
cargar completamente una batería en solo 10 minutos (un sexto de hora). Estas cargas ultra 
rápidas requieren potencias de 360 kW o más.

China lidera la carrera en esta área. La batería del modelo Li Auto Mega, por ejemplo, 
puede recargarse del 8% al 80% en apenas 11 minutos, alcanzando un pico de 510 kW y 
manteniendo una potencia de 307 kW incluso con la batería al 79%.

Aunque la potencia máxima no se mantenga constante durante toda la sesión de 
recarga, los avances actuales ya permiten alcanzar autonomías reales de 500 a 600 km en 
menos de 15 minutos.

Para garantizar la seguridad y fiabilidad en estas cargas ultrarrápidas, resultan 
fundamentales los avances en la química de las celdas y en la gestión térmica. En este 
sentido, ya se están incorporando sistemas avanzados de refrigeración, como los que se han 
introducido en las baterías híbridas de quinta generación, y que también podrían trasladarse 
a los modelos 100% eléctricos.

3.4. VEHÍCULOS AUTÓNOMOS

De forma sintética, los vehículos autónomos necesitan responder a los siguientes retos 
fundamentales:

	■ Localización espacial precisa del vehículo.

	■ Programación de la trayectoria más adecuada para alcanzar el destino fijado.

	■ Visión y comprensión del entorno.

	■ Seguimiento de la trayectoria definida, sorteando de forma segura los obstáculos que 
vayan surgiendo.



IN
N

O
V

A
C

IÓ
N

 Y
 T

EC
N

O
LO

G
ÍA

41

Niveles de autonomía según la SAE
La norma SAE J3016, publicada en 2014, establece seis niveles de automatización de la 

conducción, que van del 0 al 5:

	■ Nivel 0: Sin automatización.
El conductor realiza todas las funciones de conducción. Aunque pueden existir sistemas 

de asistencia (como el control de crucero o alertas sonoras), estos no permiten ceder el 
control del vehículo.

	■ Nivel 1: Asistencia a la conducción.
El vehículo puede asistir al conductor en el control longitudinal (velocidad o distancia 

con el vehículo precedente) o lateral (mantenimiento en el carril), pero nunca en ambos a la 
vez.

	■ Nivel 2: Automatización parcial.
El vehículo puede controlar de forma simultánea los movimientos longitudinales y 

laterales. El conductor debe mantener las manos en el volante y supervisar la conducción en 
todo momento.

	■ Nivel 3: Automatización condicionada.
El sistema puede tomar el control total en determinadas condiciones (por ejemplo, 

en autopistas). El conductor puede ceder la atención momentáneamente, pero debe estar 
disponible para retomar el control si el sistema lo solicita.

	■ Nivel 4: Alta automatización.
El vehículo es capaz de gestionar situaciones de conducción sin intervención humana, 

incluso en caso de fallo, dentro de escenarios delimitados. No se requiere que el conductor 
esté atento mientras el sistema esté activo, aunque la automatización no está disponible en 
todos los contextos (por ejemplo, fuera de zonas geográficas específicas o en condiciones 
climáticas adversas).

	■ Nivel 5: Automatización completa.
El vehículo puede conducirse por sí solo en cualquier circunstancia, sin necesidad de 

conductor humano. No requiere volante ni pedales, y todos los ocupantes son pasajeros. La 
intervención humana se limita a indicar el destino.

3.5. COMBUSTIBLES RENOVABLES

Los combustibles renovables, según se definen en la Directiva Europea de Energías 
Renovables, son combustibles líquidos o gaseosos que proceden de uno de estos dos 
orígenes:

	■ Biomasa (materia orgánica): los combustibles líquidos producidos a partir de 
biomasa destinados al sector del transporte se denominan biocarburantes. Entre ellos 
destacan el biodiésel o FAME, y el diésel renovable producido a partir de biomasa, 
como el HVO (Hydrogenated Vegetable Oil).

	■ Energías renovables distintas a la biomasa (Renewable Fuels of Non Biological Origin 
– RFNBO): combustibles cuyo contenido energético procede de fuentes renovables 
distintas a la biomasa, como la electricidad renovable. Aquí se incluyen el hidrógeno 
renovable (producido por electrólisis del agua) y los combustibles sintéticos o e-fuels 
(generados a partir de CO₂ e hidrógeno electrolítico).
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En el contexto actual, los combustibles renovables tienen una especial relevancia para 
el transporte, ya que este sector es responsable del 25 % de las emisiones de gases de efecto 
invernadero (GEI) de la UE20 .

La calidad de los combustibles renovables para el transporte es muy similar a la de los 
combustibles derivados del petróleo. Cumplen con estrictas normativas —especificaciones— 
que garantizan su adecuado funcionamiento en motores de combustión, sin requerir 
modificaciones en la infraestructura logística, de suministro ni en los vehículos existentes.

Además de cumplir los estándares de calidad, su producción debe ser sostenible y 
contribuir a la reducción neta de emisiones de carbono. En Europa, estos requisitos están 
recogidos en la Directiva de Energías Renovables y deben verificarse mediante sistemas de 
certificación auditables. Por ejemplo, Repsol emplea los sistemas ISCC EU para combustibles, 
ISCC Plus para materiales y RSB para SAF (Sustainable Aviation Fuel).

¿Por qué son relevantes los combustibles renovables?
	■ Reducción de emisiones de CO₂ en el sector transporte

Los gases de efecto invernadero (GEI) contribuyen al calentamiento global debido al 
incremento de su concentración en la atmósfera. Para mitigar este fenómeno, no solo es 
válida la eliminación directa de emisiones, sino también la adopción de tecnologías que 
mantengan un balance neutro entre las emisiones generadas y las absorbidas. Este enfoque 
es coherente con el objetivo estratégico de la Unión Europea de alcanzar la neutralidad 
climática, entendida no únicamente como la eliminación total de emisiones, sino como la no 
contribución neta al aumento de la concentración atmosférica de CO₂.

En este contexto, los combustibles renovables, como los biocarburantes y los RFNBO 
(Renewable Fuels of Non-Biological Origin), representan una solución eficaz para su uso en 
motores de combustión. El CO₂ que se libera durante su combustión procede previamente 
de la atmósfera, lo que permite cerrar el ciclo del carbono y mantener la neutralidad climática.

En el caso de los biocarburantes, la materia prima, biomasa, absorbe CO₂ durante su 
crecimiento a través de la fotosíntesis. Si esta biomasa no se transforma, se descompone de 
forma natural, liberando igualmente el carbono acumulado, o incluso metano en ausencia 
de oxígeno, un gas con un potencial de calentamiento global considerablemente mayor. 
La transformación de estos residuos en biocarburantes evita esas emisiones, reutilizando el 
carbono en un ciclo cerrado. Así, el aprovechamiento controlado de residuos agrícolas, como 
los rastrojos, permite generar energía renovable sin alterar el equilibrio del ciclo del carbono. 

_______________________________________________________________________________________________________________
20.  Existe otra clase de combustibles que son los combustibles derivados de residuos plásticos, que se engloban en el grupo de 
los combustibles de carbono reciclado (RCF en sus siglas en inglés). Estos combustibles no tienen un origen renovable puesto 
que los plásticos son derivados de petróleo. Sin embargo, es habitual que los residuos urbanos contengan una mezcla de materia 
orgánica y plástico que no se puede separar. En ese caso, los combustibles producidos a partir de esos residuos serán una mezcla 
de biocarburante y combustible de carbono reciclado.
El biodiésel o FAME es un combustible que se fabrica mediante un proceso de transesterificación de aceites y tiene unas 
características similares al gasóleo, pero una naturaleza química diferente (no es un hidrocarburo). Por ello, en muchos casos, la 
proporción de FAME que se puede alimentar a un motor está limitada para garantizar que no se produzcan daños al motor. Por 
el contrario, el HVO es un combustible que se fabrica mediante un proceso de hidrogenación de aceites en el que se logra un 
producto químicamente idéntico al gasóleo. Por ello, es posible alimentar HVO 100 % y en general diésel renovable 100% a un 
motor diésel sin riesgo de incidencias.
En los procesos de producción de biocarburantes se puede emplear hidrógeno electrolítico renovable. En ese caso, la energía 
contenida en el producto final tiene un origen doble porque una parte procede de la biomasa y otra parte procede de fuentes 
renovables distintas a la biomasa (electricidad renovable para producción de hidrógeno). El combustible renovable así producido 
tendrá un carácter doble de biocarburante y RFNBO (en las proporciones correspondientes a la aportación energética de cada 
fuente), si bien la normativa (Directiva de Energías Renovables) no contempla este caso específicamente.
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	▲ Figura 36. Ciclo del CO₂ en biocarburantes: absorción durante el crecimiento y reemisión en 
la combustión. Fuente REPSOL

En el caso de los RFNBO, el equilibrio neto de CO₂ proviene de su propio proceso de 
producción: se captura CO₂ directamente de la atmósfera (mediante tecnologías como DAC, 
Direct Air Capture) y se utiliza, junto con hidrógeno renovable, para sintetizar combustibles. 
Posteriormente, ese mismo CO₂ es reemitido durante la combustión, sin que ello suponga 
un aumento neto en la concentración atmosférica.

	▲ Figura 37. Ciclo del CO₂ en combustibles sintéticos: captura atmosférica y reemisión durante 
su uso. Fuente REPSOL

	■ Una solución aplicable y transversal
Los combustibles renovables ofrecen una solución viable para la descarbonización de 

todos los segmentos de movilidad, así como para otros sectores como la industria o el uso 
térmico en edificios. En el transporte terrestre, tanto ligero como pesado, constituyen una 
alternativa realista y eficaz, al ser compatibles con el parque de vehículos existente y no 
requerir inversiones significativas en infraestructuras de suministro. Su implantación puede, 
por tanto, ser inmediata.

Desde el punto de vista ambiental, tanto los biocarburantes como los RFNBO presentan 
una ventaja competitiva clara en términos de reducción de emisiones de GEI frente a otras 
tecnologías. En el caso de los vehículos ligeros, superan incluso a la electricidad renovable si 
se considera el impacto total del ciclo de vida, debido a la elevada huella de carbono derivada 
de la fabricación de baterías. En el transporte pesado, las limitaciones de peso, autonomía 
y eficiencia asociadas al uso de baterías eléctricas refuerzan aún más la idoneidad de los 
combustibles renovables como alternativa de menor impacto ambiental y mayor viabilidad 
operativa.

	■ Costes, competitividad y viabilidad económica
Desde la perspectiva económica, los costes de adquisición siguen siendo un obstáculo 

para la electrificación del transporte, tanto en vehículos eléctricos de batería como en aquellos 
basados en hidrógeno. Aunque los combustibles fósiles continúan presentando hoy en día el 
menor coste total de propiedad (TCO), también son la opción con mayor huella de carbono.

Entre las tecnologías bajas en emisiones, en el segmento ligero los biocarburantes y 
la electricidad renovable presentan niveles de TCO comparables, lo que posibilita una 
competencia tecnológica directa. En el transporte pesado, los biocarburantes se consolidan 
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como la opción más competitiva, gracias al menor coste energético y a los reducidos costes 
de adquisición y operación de los vehículos convencionales adaptados.

	■ Seguridad de suministro y autonomía estratégica
En términos de seguridad energética, los combustibles renovables también ofrecen 

ventajas estructurales relevantes. La producción de biocarburantes a partir de residuos 
locales podría cubrir entre el 50 % y el 55 % de la demanda actual de derivados del petróleo 
tanto en la UE como en España. El resto podría satisfacerse mediante RFNBO, elaborados a 
partir de materias primas virtualmente inagotables como agua, CO₂ y electricidad renovable, 
lo que proporciona una fuente energética estable y sostenible a largo plazo.

Además, frente a los vehículos eléctricos de batería o de hidrógeno, cuya fabricación 
implica una alta dependencia de materiales críticos (con una exposición estimada en torno 
al 40 % del coste total), los vehículos de combustión que utilizan combustibles renovables 
reducen esa exposición al 15 %, mitigando así los riesgos asociados a la volatilidad de precios 
y a las restricciones de suministro.

Otras consideraciones sobre los combustibles 
renovables

	■ Impacto en el uso del suelo y del agua
La producción de biomasa a partir de cultivos energéticos puede generar presión 

sobre el uso del suelo y los recursos hídricos. No obstante, la legislación europea establece 
como prioridad el uso de residuos orgánicos como materia prima para la producción de 
combustibles renovables. Estos residuos se generan como subproductos de actividades 
principales ya existentes —como la agricultura, la producción de alimentos o la limpieza 
forestal— que responden a demandas sociales o económicas previas. En consecuencia, su 
valorización no implica un uso adicional del suelo ni un incremento en el consumo de agua, 
lo que mitiga posibles impactos ambientales negativos.

	■ Contribución a la industrialización de Europa y España
La conversión local de residuos en biocarburantes no solo reduce la huella logística, 

sino que también promueve la industrialización en áreas con disponibilidad de biomasa. 
España y Portugal, por su acceso a electricidad renovable a bajo coste, tienen un potencial 
destacado para posicionarse como líderes europeos en la producción de RFNBO. Además, la 
infraestructura industrial existente —particularmente las refinerías— puede adaptarse para 
estos nuevos usos, favoreciendo la preservación del empleo y la competitividad industrial, 
especialmente en sectores estratégicos como el de la automoción.

	■ Impulso a la I+D+i nacional
El desarrollo de combustibles renovables actúa como motor para la investigación 

en ingeniería, biotecnología y ciencia de materiales. Este impulso favorece la creación de 
consorcios público-privados, facilita el acceso a financiación competitiva y promueve 
programas de formación técnica y universitaria orientados a nuevas tecnologías energéticas, 
fortaleciendo así el ecosistema innovador nacional.

	■ Desarrollo socioeconómico del medio rural
Los residuos agrícolas y forestales, abundantes en entornos rurales, constituyen 

una fuente de ingresos complementaria actualmente infrautilizada. Se estima que su 
aprovechamiento energético podría generar en España un valor económico cercano a los 
1.900 millones de euros anuales, contribuyendo de forma directa al desarrollo de zonas con 
menor densidad de población.

	■ Aporte a la economía circular
Los rechazos procedentes de plantas de tratamiento de residuos urbanos representan 

una fuente concentrada y accesible para la producción de biocarburantes, así como de 
productos químicos circulares. Su valorización contribuye a reducir significativamente la 
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cantidad de residuos destinados a vertedero, cerrando el ciclo de materiales y reforzando el 
modelo de economía circular.

	■ Conservación medioambiental
El aprovechamiento de residuos forestales ayuda a prevenir incendios mediante la 

eliminación controlada de biomasa seca acumulada en los montes. Asimismo, el tratamiento 
adecuado de residuos ganaderos reduce la emisión de gases contaminantes —como el 
metano— y mitiga riesgos ambientales para el suelo y los recursos hídricos.

	■ Servicio directo al usuario final
Una de las principales ventajas de los combustibles renovables es su compatibilidad 

con la infraestructura existente y con el parque actual de vehículos, sin necesidad de 
modificaciones técnicas. Esto permite su implantación inmediata y ofrece una alternativa 
accesible y complementaria a otras tecnologías emergentes, como la electrificación o el 
hidrógeno. De este modo, los combustibles renovables facilitan al usuario final una solución 
asequible, flexible y adaptada a distintas necesidades de autonomía, carga y uso.

3.6. ECONOMÍA DE DATOS. EFECTOS EN EL 
DISEÑO DEL VEHÍCULO: EL “SOFTWARE 
DEFINED VEHICLE”

El concepto de automóvil, tal y como lo hemos entendido hasta ahora, está 
experimentando una transformación profunda. Tradicionalmente, la percepción de un 
vehículo ha estado asociada a aspectos como su origen, diseño, motorización o acabados. 
Sin embargo, el avance del software está reconfigurando este enfoque, hasta el punto de que 
pasamos a considerar el coche como una plataforma digital. Esta revolución se materializa 
en el concepto de vehículo definido por software, o “Software Defined Vehicle” (SDV).

	▲ Ilustración: www.frost.com
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El software no solo transformará la experiencia de usuario, sino que también impactará 
en la competitividad del vehículo, generando un valor añadido diferencial. Para las marcas, 
supondrá importantes retos técnicos, organizativos y económicos en términos de desarrollo, 
mantenimiento y actualización.

Concepto
En esta nueva generación de vehículos, el software actúa como eje vertebrador. 

Gestiona los distintos sistemas del vehículo, permite una experiencia de usuario más rica 
y habilita la incorporación de nuevas funcionalidades a lo largo de su vida útil. Al igual que 
otros dispositivos electrónicos, los SDV podrán actualizarse mediante software, lo que influye 
directamente en tareas de mantenimiento, mejora de prestaciones o reparación.

Desde un punto de vista técnico, el vehículo deja atrás su tradicional arquitectura 
electromecánica y evoluciona hacia un modelo digitalizado. Se convierte así en una terminal 
de movilidad inteligente y conectada, capaz de captar, procesar y compartir información, 
interactuar con su entorno, pasajeros, infraestructura, otros vehículos, y adaptarse 
dinámicamente.

	▲ Figura 38: https://www.nexteer.com/

La electrificación ha sido el catalizador de este cambio. Mientras que los automóviles 
convencionales cuentan con decenas de unidades de control (ECUs) específicas, los SDV 
simplifican esta estructura mediante una unidad central de alto rendimiento que gestiona 
de forma integral el vehículo y todos sus componentes.

 

	▲ Figura 39. https://interplex.com/trends



IN
N

O
V

A
C

IÓ
N

 Y
 T

EC
N

O
LO

G
ÍA

47

Estructura funcional del SDV
Dentro del software de un vehículo definido por software se distinguen principalmente 

dos tipos de aplicaciones:

	■ Aplicaciones de usuario: se relacionan con el conductor a través de interfaces gráficas, 
permitiendo gestionar funcionalidades del vehículo, personalizar su uso y conectar 
con dispositivos externos.

	■ Asistentes a la conducción: regulan parámetros operativos del vehículo y pueden 
modificar su comportamiento dinámico, como la dureza de la dirección, el frenado 
autónomo o la respuesta del acelerador.

En cuanto al hardware, el vehículo está compuesto por:

	■ Unidades de control donde se instala el sistema operativo.

	■ Pantallas, sensores (cámaras, radares, LIDAR, etc.) y actuadores.

Esta arquitectura permite modificar y ajustar la respuesta de sistemas clave como la 
dirección o la aceleración en función de la programación o las condiciones de uso.

Tendencias y retos
La mayoría de los fabricantes tradicionales se enfrentan a dificultades para adoptar esta 

tecnología, debido a que sus plataformas actuales están diseñadas con estructuras integradas 
donde el hardware y el software están estrechamente acoplados. Para hacer posible el SDV, es 
esencial separar ambos elementos, lo que permitirá una mayor modularidad y escalabilidad.

Aun así, el potencial del SDV es elevado. Entre sus capacidades más destacadas se 
incluyen:

	■ Actualización remota de funcionalidades: corrección de errores, optimización del 
funcionamiento o incorporación de nuevas características sin modificar el hardware.

	■ Comunicación bidireccional con el entorno: el vehículo puede captar, interpretar y 
compartir datos externos (estado del tráfico, meteorología, accidentes, etc.).

	■ Experiencia de usuario personalizable: el conductor puede adaptar parámetros del 
vehículo a sus preferencias, como si se tratara de una tablet.

Además, la gestión del dato adquiere un papel central: la recogida, interpretación y uso 
eficiente de información será clave en ámbitos como la seguridad, la eficiencia energética o 
la conectividad urbana.

Como conclusión, se debe destacar que el Software Defined Vehicle representa un 
cambio de paradigma en el sector de la automoción. Este modelo convierte al automóvil en 
una plataforma digital actualizable, capaz de integrarse con las futuras ciudades inteligentes 
y conectadas, redefiniendo tanto su diseño como su papel en la movilidad del futuro. El 
software se posiciona como un nuevo eje de competitividad, innovación y valor añadido para 
los fabricantes.
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Análisis económico 
y mercado

.04
4.1. MERCADO MUNDIAL Y FOCO EN ESPAÑA

El análisis del mercado global pone de manifiesto rápidamente el papel dominante 
del mercado chino, que actúa como principal motor de las ventas mundiales. Según datos 
de ACEA, China ha experimentado en los últimos años un crecimiento muy significativo, 
en contraste con la evolución de los mercados estadounidense y europeo. Actualmente, el 
mercado chino es más grande que la suma de los mercados americano y europeo, y continúa 
creciendo a buen ritmo.

China también destaca por ser el país donde se venden más vehículos eléctricos. La 
combinación de BEV y PHEV se aproxima a los 13 millones de unidades, lo que representa el 
35,5 % del total de ventas de automóviles en el país, y el 41 % de todas las ventas mundiales 
de vehículos eléctricos. Dicho de otro modo, dos de cada cinco vehículos eléctricos vendidos 
en el mundo se comercializan en China.

Como consecuencia del crecimiento sostenido del sector en ese país, las exportaciones 
de vehículos chinos baten récords año tras año. En 2024, se exportaron 5,86 millones de 
unidades, un 20 % más que en 2023. De ese total, 1,28 millones correspondieron a vehículos 
eléctricos, lo que evidencia su liderazgo en esta tecnología.

A nivel global, el mercado del automóvil continúa su expansión, impulsado por el 
crecimiento económico y por el aumento del poder adquisitivo de una parte creciente de 
la población. Junto a China, destacan los mercados emergentes de India e Indonesia por su 
dinamismo.

Según ANFAC, el mercado del automóvil alcanzó en 2024 un valor de 3,3 billones de 
dólares y se prevé que mantenga una tasa de crecimiento anual del 5 % entre 2025 y 2035.

En el caso de España, por primera vez desde la pandemia, las ventas anuales superaron en 
2024 el millón de unidades (1.016.885), lo que supone un aumento del 7 % respecto al ejercicio 
anterior, favorecido por un mes de diciembre especialmente fuerte. No obstante, estas cifras 
aún están lejos del máximo histórico alcanzado por el país. Los vehículos electrificados (BEV 
y PHEV) representaron el 11 % del total de ventas, una ligera caída respecto al 12 % de 2023. Las 
emisiones medias de CO₂ por vehículo se situaron en 116,4 gramos por kilómetro, apenas un 
0,5 % por debajo del dato del año anterior.

En cuanto al perfil de los compradores, las ventas a particulares representaron el 45 %, a 
empresas el 37 % y a compañías de alquiler el 18 % restante.
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Las matriculaciones de vehículos comerciales ligeros alcanzaron las 165.847 unidades en 
2024, un 13,6 % más que en 2023. Por su parte, los vehículos industriales, autobuses, autocares 
y microbuses sumaron 36.509 unidades, con un incremento interanual del 12,5 %.

Las gráficas extraídas de los informes de electrificación de ANFAC ilustran de forma 
clara la evolución del mercado tanto por tipo de motorización como por mes, y confirman 
que los vehículos híbridos han pasado a ocupar la primera posición en ventas, superando a 
los vehículos de gasolina. 

 

	▲ Figura 40. Fuente ANFAC, Faconauto y Ganvam

También se observa una continua caída en la cuota de los diésel, que pasaron de 
representar más del 70 % del mercado a principios de los años 2000, a tan solo un 7 % en 
diciembre de 2024.

 

	▲ Figura 41. Fuente ANFAC
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Además, se registraron 62 unidades vendidas en 2024 de vehículos eléctricos de pila de 
hidrógeno (VEPH), prácticamente el doble que el año anterior.

Cabe señalar que las ventas por tipo de energía en España están profundamente 
influenciadas por el sistema de etiquetado del IDAE (Instituto para la Diversificación y 
Ahorro de la Energía). Este organismo, dependiente del MITECO, asigna a cada vehículo una 
etiqueta según su eficiencia energética, con el objetivo de informar y orientar al consumidor. 
Sin embargo, estas etiquetas se han quedado obsoletas y ya no reflejan adecuadamente 
la eficiencia real de las distintas tecnologías disponibles. Una revisión profunda del sistema 
sería necesaria para adaptarlo a la realidad actual del mercado y a la diversidad tecnológica 
existente.

Exportaciones 
En 2024, de las 2.123.584 unidades de vehículos producidas en España, el 89,9% se destinó 

a la exportación. De ese volumen exportado, el 93,1% tuvo como destino países europeos, lo 
que representa un incremento del 3,1% respecto al año anterior. Los principales mercados 
de destino fueron Francia, Alemania y Reino Unido, que continúan consolidándose como los 
socios comerciales más relevantes para el sector automovilístico español.

4.2. EMPLEO EN ESPAÑA ASOCIADO AL SECTOR

El sector de la automoción en España, que abarca la fabricación, venta y reparación de 
vehículos, cerró el año 2024 con un total de 2,21 millones de empleos, lo que supone una 
pérdida de 155.300 puestos de trabajo respecto al año anterior. Esta cifra representa una 
caída del 6,55 % en comparación con los 2,36 millones de empleos registrados al finalizar 
2023, según los datos de la última Encuesta de Población Activa (EPA).

En el conjunto de la economía española, el empleo industrial representa únicamente 
el 12,4 % del total. Dentro de este segmento, el empleo en automoción juega un papel 
estratégico, siendo uno de los pilares del tejido industrial del país.

Ramas de actividad
Si se analiza por ramas, en 2024 la industria de fabricación de vehículos empleó a 876.700 

personas, lo que supone una disminución del 4,27 % con respecto al mismo periodo del año 
anterior. Esto equivale a una pérdida de 39.200 empleos.

Por su parte, el segmento de venta y reparación de vehículos finalizó el año con 1,33 
millones de puestos de trabajo, lo que representa una caída del 7,98 % y 116.100 empleos 
menos que en 2023.

Según los datos de la EPA21 , el nivel de empleo en el sector automovilístico durante 2024 
fue un 2,24 % inferior al registrado en 2019, el último año completo antes de la pandemia, 
cuando se contabilizaron 2,26 millones de empleos en el sector.

_______________________________________________________________________________________________________________
21. Distribución porcentual de los activos por sector económico y provincia (65353)
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EPA Total ocupados				    EPA Ocupados sector automoción

	▲ Figura 42. Fuente EPA
 

	▲ Figura 43. EPA
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Según el informe Randstad sobre el mercado laboral en el sector de la automoción 2024, 
la distribución provincial de los ocupados en este sector es la siguiente:

Ocupados en Fabricación de vehículos	 Ocupados en la Venta y Reparación

	▲ Figura 44 y 45. Fuente INE

4.3. BALANZA COMERCIAL

La exportación de vehículos se mantuvo en 2024 como uno de los pilares de la balanza 
comercial española, con un saldo positivo de 15.991 millones de euros, si bien esta cifra 
representa un descenso del 15,1 % respecto al año 2023.

	▲ Figura 46: Fuente ANFAC

Durante ese año, las importaciones de vehículos alcanzaron los 26.397 millones de euros, 
mientras que las exportaciones sumaron 42.387 millones de euros.

Ampliando la mirada al conjunto del sector de la automoción, incluyendo también el 
segmento de componentes, el saldo total positivo de la balanza comercial en 2024 fue de 
10.348 millones de euros, lo que supone un descenso interanual del 16,9 %.

En cuanto al valor total de las exportaciones, este cayó un 4,1 % respecto a 2023, situándose 
en 55.118 millones de euros. Por su parte, las importaciones de vehículos y componentes 
registraron una leve reducción del 0,5 %, hasta alcanzar los 44.769 millones de euros.
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Los principales países de origen de las importaciones fueron Alemania (25,5 %), China 
(8,7 %) y Japón (8,5 %). Un dato significativo es que, en 2024, no se exportó ningún vehículo 
terminado desde fábricas españolas a Estados Unidos.

Logística asociada al sector
El sistema logístico de la automoción movilizó en 2024 un total de 4,97 millones de 

vehículos, de los cuales el 55 % se transportó por vía marítima. Según la edición 2023 del 
informe sectorial sobre logística marítimo-portuaria, se produjo un incremento del 23,1 % en 
los desplazamientos por mar, alcanzando los 2,74 millones de vehículos transportados por 
esta vía.

El informe de Valoración de la Logística del Transporte Ferroviario cierra esta edición 
con un incremento, por segundo año consecutivo, en el volumen de vehículos transportados 
por ferrocarril, que creció un 17,9% hasta alcanzar las 657.477 unidades. En contraposición, 
el transporte ferroviario de componentes experimentó un descenso del 29,7%, debido 
principalmente a la fuerte contracción del tráfico internacional (-57,5%), si bien el tráfico 
nacional también registró una caída del 5,5%. La cuota modal del ferrocarril se situó en el 
13,2%.

Por su parte, según el Informe de Valoración de la Logística de Vehículos por Carretera, 
en 2023 se transportaron por este medio un total de 1.579.367 vehículos, lo que supone una 
disminución del 12,9% respecto a 2022, marcando el registro más bajo desde 2014. Esta 
caída se atribuye fundamentalmente a la reducción de flotas disponibles, motivada por el 
envejecimiento del parque y la escasez de conductores, así como a la progresiva recuperación 
del transporte ferroviario tras la normalización de los flujos logísticos. A pesar de ello, la 
carretera mantiene una cuota modal del 31,8%.

4.4. EVOLUCIÓN HACIA LA ELECTRIFICACIÓN

La adopción generalizada de vehículos eléctricos (VE o EV por sus siglas en inglés), en 
sus dos principales variantes, BEV (Battery Electric Vehicle) y PHEV (Plug-in Hybrid Electric 
Vehicle), plantea diversos retos clave en España. Superarlos será esencial para avanzar 
hacia una movilidad más sostenible. A continuación, se analizan los principales ejes de esta 
transformación:

Comparativa de precio frente a los vehículos térmicos
El coste de adquisición sigue siendo uno de los mayores obstáculos. Aunque ha 

disminuido progresivamente, el vehículo eléctrico continúa siendo más caro que su 
equivalente de combustión, debido principalmente al precio de las baterías.

Estudios recientes estiman que ambos tipos de motorización podrían alcanzar la paridad 
de costes en Europa en 2026. Esta previsión, sin embargo, depende del comportamiento de 
las materias primas críticas y de la entrada de nuevos competidores en el mercado europeo.

La reducción del coste de las baterías es clave. Si bien hace unos años representaban 
entre el 40 % y el 50 % del precio del vehículo, actualmente esa proporción se sitúa en torno 
al 20 %. Según Goldman Sachs, en 2026 el coste de un paquete de baterías podría caer hasta 
82 $/kWh, frente a los 149 $/kWh de 2023 o los 780 $/kWh de 2013. (Véase la figura 27 en el 
apartado 3.2 para la evolución del mercado del litio, uno de los factores clave en la reducción 
del coste de las baterías).
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Indicadores actuales y comparativa internacional
Estas dinámicas generales encuentran su expresión más concreta en la evolución real 

del mercado y en los datos actuales sobre la electrificación del parque móvil, los precios, la 
infraestructura y las políticas de apoyo, tanto en España como a nivel internacional.

Indicadores actuales y comparativa internacional
China lidera esta tendencia, con fabricantes como CATL aumentando su capacidad 

productiva en un 50 % anual. De hecho, en diciembre de 2024 se anunció la construcción de 
una gigafactoría en Figueruelas (Zaragoza) por parte de CATL y Stellantis, con una capacidad 
de hasta 50 GWh.

Situación del mercado mundial
El mercado global está liderado por China, con unas ventas anuales de 30 millones de 

vehículos (incluidos comerciales), el doble que Estados Unidos. En 2024, más del 45 % de los 
vehículos vendidos en China fueron electrificados, con un crecimiento interanual del 27,4 %.

Infraestructura de recarga en España
La red de puntos de carga sigue siendo insuficiente para acompañar el crecimiento del 

parque eléctrico. En 2024 se instalaron 9.425 nuevos puntos de recarga públicos, alcanzando 
un total potencial de 50.171 puntos si se activaran los 11.446 aún inoperativos.

Las ventas de turismos electrificados se situaron en 115.935 unidades, representando un 
11,4 % de cuota de mercado, una cifra similar a la de 2023.

 

	▲ Figura 47. Fuente ACEA

Los tiempos de recarga todavía no son equiparables a los del repostaje de combustibles 
fósiles, lo que genera cierta desconfianza entre los usuarios.
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Situación en Europa y retos institucionales
España permanece por debajo de la media de la UE en penetración del vehículo eléctrico 

(menos del 12 %), frente al 20 % europeo y muy lejos de China. La dimisión de Wayne Griffiths, 
presidente de SEAT y de ANFAC, en junio de 2024, evidenció la necesidad de mejorar la 
coordinación entre la industria y las administraciones públicas.

Es prioritario adoptar medidas estructurales, como incentivos eficaces a la compra, 
desarrollo de infraestructura y uso estratégico de los fondos europeos Next Generation EU.

Tendencias a futuro: hacia la paridad de costes
Algunos modelos eléctricos en Europa y China ya alcanzan precios comparables a los de 

combustión. En EE. UU., las ayudas fiscales como el crédito de 7.500 dólares han permitido 
que modelos como el Tesla Model 3 compitan directamente con vehículos tradicionales 
como el Toyota Camry.

Cuando se suman los costes operativos (combustible, mantenimiento), el VE resulta 
más competitivo a medio y largo plazo. Se estima que en 2026 se alcanzará la paridad de 
costes sin necesidad de subsidios. A partir de ese punto, los vehículos de combustión podrían 
volverse económicamente inviables, con previsiones de que los VE serán un 20 %-30 % más 
baratos en 2030.

Fabricantes en transición
Empresas como GM, Ford o Volkswagen aún enfrentan desafíos para rentabilizar sus 

gamas eléctricas, especialmente frente a Tesla. No obstante, se espera que en torno a 2026 
logren mejorar su competitividad gracias a economías de escala y mayor eficiencia operativa.

Conclusión
La movilidad eléctrica se consolida como la principal vía hacia un transporte más limpio, 

accesible y tecnológicamente avanzado. La transformación en curso redefine tanto el modelo 
productivo como las decisiones del consumidor. Para 2030, el vehículo eléctrico no será una 
alternativa: será la opción dominante por razones económicas, medioambientales y sociales.
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Políticas y 
Regulaciones

.05
5.1. MARCO REGULATORIO ESPAÑOL Y EUROPEO

El sector del automóvil está fuertemente regulado por la Unión Europea, que impone 
un marco normativo estricto que condiciona desde el diseño y la producción hasta la 
comercialización y el uso de los vehículos.

Las normativas sobre emisiones de CO₂, por ejemplo, impulsan la transición acelerada 
hacia vehículos eléctricos e híbridos. Sin embargo, su impacto va más allá del tipo de 
motorización: estas exigencias afectan al diseño, la ingeniería y a toda la cadena de valor. 
Este entorno regulatorio, exigente y en constante evolución, representa un desafío para la 
industria, que debe adaptarse sin perder competitividad y liderar la transformación hacia 
una movilidad más sostenible.

5.2. IMPACTO AMBIENTAL DE LA MOVILIDAD 
POR CARRETERA

La transición hacia la neutralidad climática es uno de los grandes retos contemporáneos. 
La Unión Europea, a través del European Green Deal, ha establecido metas ambiciosas, como 
reducir un 55% las emisiones netas para 2030 y alcanzar la neutralidad climática en 2050.

El transporte es responsable del 25% de las emisiones totales de gases de efecto 
invernadero (GEI) en Europa, y por tanto desempeña un papel clave. El Reglamento (UE) 
2019/631 establece objetivos específicos para este sector: 59 g de CO₂/km en turismos para 
2030 y emisiones cero en 2035. A partir de 2027, el transporte por carretera también se incluirá 
en el sistema de tarificación por emisiones, lo que incentivará el uso de combustibles más 
limpios y tecnologías sostenibles.

En este contexto, la descarbonización del transporte se traduce en una apuesta clara por 
la electrificación.

Perspectiva local y global del impacto ambiental
El problema de la contaminación puede abordarse desde dos enfoques: local y global. A 

nivel local, se aplica el concepto de inmisiones, que alude a la concentración de contaminantes 
en un lugar y momento determinados. Las zonas de bajas emisiones (ZBE) actúan sobre esta 
dimensión, con el objetivo de mejorar la calidad del aire urbano.
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En cambio, en el caso de los GEI, y del CO₂ en particular, el enfoque debe ser global. Las 
emisiones —la liberación de contaminantes al medio desde una fuente específica— afectan 
al conjunto de la atmósfera, independientemente de su lugar de origen, aunque sus efectos 
se perciban con mayor intensidad en algunas regiones.

Como se ha señalado anteriormente, el transporte representa en torno al 25% de las 
emisiones de GEI en la UE. De ese porcentaje, aproximadamente el 70% corresponde al 
transporte por carretera, y dentro de este segmento, más de la mitad se debe a los turismos. 
El resto proviene de camiones, furgonetas, autobuses y maquinaria pesada. A escala global, 
sin embargo, el transporte por carretera en la UE representa menos del 2% de las emisiones 
mundiales de CO₂.22/23.

De la cuna a la tumba: producción, uso y valorización
El impacto ambiental de la movilidad por carretera debe evaluarse considerando todo 

el ciclo de vida del vehículo, desde su fabricación hasta su desmantelamiento y posible 
valorización. Este enfoque integral, conocido como “De la cuna a la tumba”, o como también 
se denomina en inglés “From the Cradle to the Grave”, permite analizar de forma completa 
las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) y otros impactos medioambientales en 
cada fase del ciclo de vida.

	■ Producción
La fabricación de un vehículo, tanto de combustión como eléctrico, genera emisiones 

significativas, especialmente durante la extracción y el procesamiento de materias primas 
como acero, aluminio y cobre. En el caso de los vehículos eléctricos, la demanda de minerales 
estratégicos como litio, cobalto y níquel, utilizados en las baterías, incrementa notablemente 
la huella de carbono del proceso de producción. Estudios recientes indican que la huella 
de carbono de un vehículo eléctrico en su fase de fabricación es superior a la de uno de 
combustión interna, debido a la complejidad y el elevado consumo energético de la 
producción de baterías.

	■ Uso
La etapa de uso es determinante en el balance ambiental global del vehículo. Mientras 

que los automóviles de combustión emiten directamente CO₂, óxidos de nitrógeno (NOx) 
y partículas finas, los eléctricos no generan emisiones locales durante su funcionamiento. 
No obstante, su impacto ambiental depende de la matriz energética del país, en aquellos 
con alta proporción de fuentes renovables, los vehículos eléctricos tienen una menor huella 
de carbono. En cambio, en sistemas eléctricos basados en combustibles fósiles, las ventajas 
disminuyen considerablemente.

	■ Valorización
Al finalizar su vida útil, los vehículos deben gestionarse adecuadamente para reducir 

su impacto ambiental. La normativa europea establece obligaciones de reciclaje y 
recuperación de materiales. En el caso de los eléctricos, las baterías representan un desafío 
adicional: requieren tecnologías avanzadas de reciclaje para recuperar materiales críticos. La 
revalorización de estos componentes está siendo objeto de regulación específica y se perfila 
como un sector clave en desarrollo dentro de la UE.

Impacto del mix energético nacional en las emisiones 
del VEB

Uno de los principales argumentos a favor del vehículo eléctrico (VEB) es su potencial 
para reducir las emisiones de carbono. Sin embargo, el alcance real de esta reducción 
depende en gran medida del mix energético de cada país.

_______________________________________________________________________________________________________________
22. https://www.europarl.europa.eu/topics/es/article/20190313STO31218/emisiones-de-co2-de-los-coches-hechos-y-cifras-infografia.
23. [2] https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Greenhouse_gas_emission_statistics_-_carbon_footprints



P
O

LÍ
TI

C
A

S 
Y

 R
EG

U
LA

C
IO

N
ES

58

En el caso de España, el sistema eléctrico ha avanzado notablemente hacia una mayor 
penetración de fuentes renovables, con un papel creciente de la energía eólica, solar e 
hidráulica. En 2023, aproximadamente el 50% de la electricidad generada en el país provino 
de fuentes renovables. Esto implica que los vehículos eléctricos recargados en España 
presentan una huella de carbono considerablemente más baja que aquellos cargados en 
países cuya electricidad proviene mayoritariamente de combustibles fósiles.

No obstante, en periodos donde la generación renovable disminuye y se recurre a 
centrales térmicas de gas, las emisiones indirectas asociadas al uso del vehículo eléctrico 
pueden incrementarse.

Este aspecto pone de relieve la importancia de continuar la transición energética, tanto 
para maximizar los beneficios medioambientales del vehículo eléctrico como para asegurar 
la coherencia entre movilidad sostenible y generación eléctrica. La implementación de 
sistemas de almacenamiento energético y la digitalización de la red serán factores clave en 
este proceso.

5.3. EL PNIEC Y SUS OBJETIVOS SOBRE EL 
VEHÍCULO ELÉCTRICO

El Plan Nacional Integrado de Energía y Clima (PNIEC) 2021-2030 establece una hoja de 
ruta ambiciosa para la descarbonización del transporte y el impulso de una movilidad más 
sostenible en España. En sintonía con la estrategia de la Unión Europea, el objetivo principal 
del plan es reducir en un 23% las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) respecto a 
los niveles de 1990.

Dentro de esta estrategia, la electrificación del parque automovilístico juega un papel 
central. El PNIEC plantea los siguientes objetivos clave:

	■ Incremento del parque de vehículos eléctricos: Se espera alcanzar, al menos, 5,5 
millones de vehículos eléctricos en circulación para 2030.

	■ Despliegue de infraestructuras de recarga: El plan contempla la instalación de más 
de 100.000 puntos de recarga distribuidos por todo el territorio nacional.

	■ Medidas de apoyo e incentivos: Se incluyen programas como el Plan MOVES III, que 
ofrece ayudas económicas tanto para la adquisición de vehículos eléctricos como 
para la instalación de puntos de recarga.

Retos para su implementación
A pesar de sus metas ambiciosas, el PNIEC enfrenta diversos desafíos. Entre los más 

relevantes se encuentran:

	■ La disponibilidad de materias primas críticas para la fabricación de baterías.

	■ La capacidad de la red eléctrica para absorber la creciente demanda energética.

	■ La aceptación del vehículo eléctrico por parte de los consumidores, aún condicionada 
por factores como la autonomía, el precio y la infraestructura disponible.

Políticas gubernamentales de apoyo al sector
Para acelerar la transición hacia una movilidad más sostenible, el Gobierno de España 

ha puesto en marcha diversas políticas y medidas de apoyo específicas para el sector 
automovilístico, con un foco claro en la electrificación y la reducción de emisiones.
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Entre las iniciativas más relevantes se encuentran:

	■ Planes MOVES: Programas estatales que ofrecen ayudas directas para la compra 
de vehículos eléctricos y la instalación de puntos de recarga, tanto públicos como 
privados.

	■ Reformas fiscales: Adaptaciones impositivas que benefician a los vehículos con bajas 
o nulas emisiones, incentivando su adquisición frente a modelos más contaminantes.

	■ PERTE del Vehículo Eléctrico y Conectado (VEC): Proyecto Estratégico para la 
Recuperación y Transformación Económica que busca impulsar toda la cadena de 
valor del vehículo eléctrico, desde la fabricación hasta la digitalización del sector.

	■ Regulación sobre infraestructuras urbanas: La normativa exige que todos los 
municipios con más de 50.000 habitantes dispongan de infraestructura adecuada 
de recarga para vehículos eléctricos, facilitando así su adopción en entornos urbanos.

En conclusión, el impacto ambiental del transporte por carretera, junto con las políticas 
públicas que lo regulan, constituye un factor determinante en la transición hacia un modelo 
de movilidad más sostenible. El éxito de esta transformación dependerá en gran medida 
de una combinación eficaz de incentivos, inversión en infraestructuras y una planificación 
energética coherente con los objetivos de descarbonización.

5.4. ESTÁNDARES DE EMISIONES Y 
MEDIOAMBIENTALES

Las normativas Euro 7 han sido determinantes en la evolución de los vehículos en las 
últimas décadas. Establecen los límites máximos de emisiones contaminantes permitidos 
para los vehículos, tanto ligeros (coches y furgonetas) como pesados (camiones y autobuses), 
y han ido endureciéndose progresivamente desde su introducción en los años 90.

Estas normas regulan las 
emisiones de contaminantes 
como el dióxido de nitrógeno 
(NO₂), partículas en 
suspensión (PM), monóxido de 
carbono (CO) e hidrocarburos 
(HC). Su aplicación  ha 
contribuido a mejorar la 
calidad del aire, aunque 
también ha implicado un 
aumento en la complejidad, 
coste y sofisticación de los 
sistemas de propulsión, lo que 
ha tenido consecuencias en la 
durabilidad y fiabilidad de los 
vehículos.

 

	▲ Figura 47. Neomotor.es

_______________________________________________________________________________________________________________
24.  Puede haber actualizaciones normativas o modificaciones de las especificaciones no incluidas en los detalles mostrados. 
Tampoco se descarta que, dado el contexto económico y político, el horizonte normativo pueda sufrir modificaciones 
próximamente
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Cabe señalar que la reducción progresiva de estos niveles de emisión ha supuesto, en 
muchos casos, un incremento en la complejidad técnica y el coste de los vehículos, lo que ha 
impactado en aspectos como la durabilidad y la fiabilidad. No obstante, se trata de un coste 
necesario para garantizar el cumplimiento de los estándares regulatorios. A continuación, se 
detallan las principales características y los periodos de aplicación de cada normativa.25

	▲ Tabla Elaboración propia para este documento
 

	▲ Figura 49: https://www.revistaautocrash.com/que-son-las-normas-euro-y-por-que-evolucionan/

_______________________________________________________________________________________________________________
25. Puede haber actualizaciones normativas o modificaciones de las especificaciones no incluidas en los detalles mostrados. 
Tampoco se descarta que, dado el contexto económico y político, el horizonte normativo pueda sufrir modificaciones próximamente
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Euro 1 (1992): 
Esta norma marcó el inicio de la regulación de emisiones para los vehículos de pasajeros.

	■ Entrada en vigor: 1992.

	■ Objetivo: Introducción de límites para las emisiones de contaminantes principales 
como el CO, NOx, y HC, así como para los compuestos orgánicos volátiles (COV).

	■ Límites clave: 

•	 Monóxido de carbono (CO): 2.72 g/km.

•	 Óxidos de nitrógeno (NOx): 0.97 g/km.

•	 Hidrocarburos (HC): 0.97 g/km.

 
Euro 2 (1996): 

Normativa que introdujo límites más estrictos para los vehículos nuevos y obligó a los 
fabricantes a incorporar tecnologías de control de emisiones y catalizador.

	■ Entrada en vigor: 1996.

	■ Objetivo: Reducir aún más las emisiones de CO, NOx y HC.

	■ Límites clave: 

•	 Monóxido de carbono (CO): 2.20 g/km.

•	 Óxidos de nitrógeno (NOx): 0.50 g/km.

•	 Hidrocarburos (HC): 0.30 g/km.

Euro 3 (2000): 
Implementó un límite de partículas (PM) para los vehículos diésel.

	■ Entrada en vigor: 2000.

	■ Objetivo: Reducir aún más los contaminantes y fortalecer la lucha contra los problemas 
de calidad del aire.

	■ Límites clave: 

•	 Monóxido de carbono (CO): 2.30 g/km.

•	 Óxidos de nitrógeno (NOx): 0.15 g/km.

•	 Hidrocarburos (HC): 0.20 g/km.

•	 Partículas (PM) (para motores diésel): 0.05 g/km.
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Euro 4 (2005): 
Euro 4 fue una de las normativas más estrictas en cuanto a los vehículos diésel, con la 

reducción significativa de las partículas emitidas por estos.

	■ Entrada en vigor: 2005.

	■ Objetivo: Reforzar las reducciones de emisiones y reducir las partículas finas y los 
óxidos de nitrógeno (NOx).

	■ Límites clave: 

•	 Monóxido de carbono (CO): 1.00 g/km.

•	 Óxidos de nitrógeno (NOx): 0.08 g/km.

•	 Hidrocarburos (HC): 0.10 g/km.

•	 Partículas (PM) (para motores diésel): 0.025 g/km.

Euro 5 (2009): 
Introducción de filtros de partículas en los vehículos diésel, lo que ayudó a reducir las 

emisiones de estas partículas ultrafinas que afectan la calidad del aire y la salud humana.

	■ Entrada en vigor: 2009.

	■ Objetivo: Enfocar especialmente las emisiones de partículas (PM) de los vehículos 
diésel y seguir reduciendo los NOx.

	■ Límites clave: 

•	 Monóxido de carbono (CO): 1.00 g/km.

•	 Óxidos de nitrógeno (NOx): 0.18 g/km.

•	 Hidrocarburos (HC): 0.10 g/km.

•	 Partículas (PM) (para motores diésel): 0.005 g/km.

Euro 6 (2014): 
Destacable especialmente por el escándalo “Dieselgate”, que afectó directamente al 

grupo Volkswagen. Se detectó manipulación los niveles de NOx en sus vehículos diésel para 
superar las pruebas de emisiones. Haremos un tratamiento a parte de este capítulo dada su 
fuerte relación con la transición hacia la electrificación.

	■ Entrada en vigor: 2014.

	■ Actualizaciones:

•	 Euro 6d-TEMP (2017-2020): Incorpora pruebas RDE con un factor de conformidad 
inicial más flexible.

•	 Euro 6d (2020 en adelante): Endurece los factores de conformidad en pruebas RDE, 
exigiendo emisiones más cercanas a los límites de laboratorio en condiciones reales.

•	 A partir de 2023 y con el objetivo de evaluar consumos y emisiones más realistas 
esta normativa se actualiza con las evoluciones Euro 6d FCM, Euro 6e, Euro 6e-bis 
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y finalmente Euro 6e-bis FCM. Con estas actualizaciones, se reducen los objetivos 
de emisiones, se aumentan los rangos de temperaturas de evaluación de vehículos 
y se endurecen los criterios de homologación de los híbridos enchufables (esto 
último tiene gran impacto de cara asegurar su viabilidad técnica y económica para 
fabricantes y consumidores). 

 

 

	▲ Figura 50 (tabla e imagen): https://www.eysmunicipales.es/actualidad/karcher-obtiene-la-
certificacion-de-emisiones-eu-6e-para-sus-motores-de-equipos-municipales-mc-250

	■ Objetivo: Reducir drásticamente las emisiones de NOx y partículas finas, sobre todo 
en los vehículos diésel.

	■ Tecnologías requeridas

•	 Diésel: Uso de filtros de partículas (DPF), sistemas de reducción catalítica selectiva 
(SCR) con AdBlue y catalizadores para cumplir con los límites de NOx y PM.

•	 Gasolina: Catalizadores de tres vías y, en motores de inyección directa, filtros de 
partículas (GPF).

•	 Híbridos: Promueve su adopción al no emitir contaminantes durante la conducción 
eléctrica y reducirlas en muchas fases durante la conducción.

	■ Límites clave (límites establecidos inicialmente, ver tabla superior para comprobar los 
valores en las diferentes actualizaciones de la normativa): 

•	 Monóxido de carbono (CO): 1.00 g/km.

•	 Óxidos de nitrógeno (NOx): 0.08 g/km (para motores de gasolina), 0.18 g/km (para 
motores diésel).

•	 Hidrocarburos (HC): 0.10 g/km.

•	 Partículas (PM) (para motores diésel): 0.005 g/km.
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Euro 7 (prevista para 2027–2029)
Esta normativa ha generado controversia por su impacto técnico y económico, La 

normativa Euro 7, inicialmente muy exigente, generó preocupación en el sector por su fuerte 
impacto técnico y económico, especialmente en los segmentos de vehículos más pequeños. 
Sus requerimientos implicaban incorporar sistemas complejos y costosos, afectando la 
rentabilidad y fiabilidad de muchos modelos.

Tras varias revisiones, se ha consensuado una versión más flexible y con aplicación 
progresiva. La norma no solo limita emisiones del escape, sino también las derivadas del 
desgaste de frenos y neumáticos. Incluye además requisitos sobre la vida útil del vehículo y 
un pasaporte medioambiental con datos de consumo y emisiones.

Euro 7 forma parte del Pacto Verde Europeo y se alinea con el objetivo de prohibir la venta 
de vehículos nuevos de combustión en 2035. Se estima que su aplicación podría encarecer 
los vehículos en hasta 2.000 euros por unidad.

	■ Plazos de aplicación

•	 Turismos y furgonetas: 1 de julio de 2027

•	 Camiones y autobuses: 1 de julio de 2029

	■ Límites de emisiones 

•	 Óxidos de nitrógeno (NOx): Se mantienen los valores de la normativa Euro 6, con 
un límite de 60 mg/km para vehículos de gasolina y 80 mg/km para diésel.

•	 Partículas (PM): Se endurece la medición al considerar partículas más pequeñas 
(a partir de 10 nm en lugar de 23 nm como en Euro 6), manteniendo el límite en 4,5 
mg/km.

•	 Nuevos contaminantes regulados: La normativa incluye por primera vez 
contaminantes como el óxido nitroso (N₂O), gases orgánicos no metano (NMOG) y 
formaldehído (HCHO).

•	 Emisiones no procedentes del escape (frenos y neumáticos): Euro 7 introduce 
límites para estas fuentes. Se establece un máximo de 7 mg/km de partículas PM10 
hasta 2035, que se reducirá a 3 mg/km a partir de ese año. Esta regulación también 
aplica a vehículos eléctricos.

	■ Pruebas más exigentes

•	 Condiciones de conducción real (RDE): Las emisiones se medirán en condiciones 
reales de conducción, no solo en laboratorio, para reflejar con mayor precisión el 
comportamiento en carretera.

•	 Mayor durabilidad: Los vehículos deberán cumplir los límites de emisiones durante 
10 años o 200.000 km, el doble que en Euro 6 (5 años o 100.000 km).

•	 Monitorización continua: Se requerirán sistemas de control a bordo (OBM) que 
supervisen las emisiones en tiempo real durante toda la vida útil del vehículo.

•	 Durabilidad de baterías (vehículos eléctricos e híbridos):

		  Al menos el 80 % de la capacidad tras 5 años o 100.000 km.

		  Al menos el 70 % de la capacidad tras 8 años o 160.000 km.

	■ Relación entre Euro 7 y la normativa CAFE

•	 La normativa Euro 7 se centra en la reducción de emisiones contaminantes locales 
(NOx, partículas, frenos, neumáticos), como parte del camino hacia la movilidad de 
cero emisiones en 2035.
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•	 Por su parte, la normativa CAFE (Clean Air for Europe) regula las emisiones de CO₂ 
por kilómetro, considerando el promedio de emisiones de toda la flota del fabricante.

	■ Límites de emisiones de CO₂ en la normativa CAFE

•	 2020: 115,1 g CO₂/km

•	 2025–2027: 93,6 g CO₂/km (se amplía el periodo de cumplimiento hasta 2027)

•	 2030: 49,5 g CO₂/km

•	 2035: 0 g CO₂/km (100 % vehículos de cero emisiones)

El “Dieselgate” y el impulso de la electrificación
 

	▲ Figura 51: Motorpoint.com

El escándalo conocido como Dieselgate, destapado en 2015, marcó un punto de inflexión 
en la industria automotriz global. El grupo Volkswagen (incluyendo marcas como VW, Audi 
y Porsche) fue acusado de instalar un software en sus vehículos diésel para manipular los 
resultados de las pruebas de emisiones.

La Agencia de Protección Ambiental de Estados Unidos (EPA) descubrió que estos 
vehículos detectaban cuándo estaban siendo sometidos a una prueba de homologación y 
modificaban temporalmente el funcionamiento del motor para reducir artificialmente las 
emisiones de óxidos de nitrógeno (NOx). En condiciones reales de conducción, los niveles de 
NOx podían ser entre 40 y 50 veces superiores a los declarados en laboratorio.

	■ Consecuencias del Dieselgate
El escándalo tuvo profundas repercusiones en múltiples niveles:

•	 Económicas y legales: El grupo VW enfrentó multas millonarias, retirada de 
vehículos del mercado y una fuerte pérdida de reputación.

•	 Reputacionales: La credibilidad del sector automotriz, especialmente de las 
motorizaciones diésel, se vio seriamente dañada, afectando a un tipo de propulsión 
que durante años había sido dominante en muchos países europeos.

•	 Políticas y normativas: A raíz del escándalo, se revisaron y endurecieron los 
procedimientos de homologación de emisiones. Se introdujeron pruebas en 
condiciones reales (RDE) y se ajustaron los objetivos medioambientales.
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	■ Impulso a la electrificación
Más allá de sus efectos inmediatos, el Dieselgate supuso un cambio de paradigma. 

Aceleró el debate político y social sobre la sostenibilidad del modelo de movilidad vigente 
y reforzó el consenso en torno a la necesidad de una transición hacia vehículos más limpios.

Como respuesta, muchos fabricantes comenzaron a reorientar sus estrategias industriales 
hacia la electrificación, invirtiendo masivamente en nuevas tecnologías y anunciando plazos 
para el abandono de los motores de combustión. El Dieselgate no solo desencadenó una crisis 
reputacional: catalizó una transformación estructural del sector, al posicionar la sostenibilidad 
y la reducción de emisiones como pilares estratégicos para su futuro.
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Desafíos y 
Oportunidades26

.06
La electrificación representa una de las transformaciones más relevantes en la historia 

reciente de la industria del automóvil. En este contexto, se presentan numerosos retos, 
pero también importantes oportunidades que abordamos a continuación. La industria se 
enfrenta a un desafío de gran envergadura, pero también a una oportunidad única para 
liderar un cambio centrado en la sostenibilidad, la innovación, la conectividad y una nueva 
visión de la movilidad.

España, como país con un sólido tejido industrial y una extensa experiencia en el sector, 
está en condiciones de adaptarse con éxito a este nuevo modelo. Es fundamental no limitarse 
a la fabricación, sino avanzar hacia el desarrollo de tecnologías como el software, las baterías 
o la digitalización, aportando valor en toda la cadena. Vivimos un momento marcado por la 
incertidumbre tanto normativa como tecnológica, lo que exige una gran flexibilidad para 
adaptarse a escenarios diversos.

Este proceso de transformación también estará condicionado por la competitividad 
frente a regiones como China o Estados Unidos. Factores como las diferencias regulatorias, 
los costes energéticos, la disponibilidad de materias primas y el precio de la mano de obra 
serán determinantes para el futuro de nuestra industria.

6.1. DESAFÍOS
	

Coste: El precio de fabricación de los vehículos eléctricos sigue siendo elevado, lo que 
los hace menos accesibles. Aunque se han logrado avances importantes en la reducción de 
costes, es necesario seguir avanzando para democratizar esta tecnología.

	■ Autonomía de las baterías: Pese a la mejora constante, las baterías actuales aún no 
ofrecen la autonomía que proporcionan los vehículos de combustión, lo que limita 
ciertos usos y condiciona la decisión de compra.

	■ Materias primas: Elementos esenciales para la fabricación de baterías, como el litio, 
el cobalto o el níquel, presentan una disponibilidad limitada y precios muy volátiles, 
generando incertidumbre y tensiones en la cadena de suministro.

	■ Infraestructura de recarga: La red de puntos de recarga aún es insuficiente y su 
despliegue es desigual en Europa y dentro del propio territorio español, lo que frena 
la expansión del vehículo eléctrico.

_______________________________________________________________________________________________________________
26.  Fuente: https://www.abc.es/motor/economia/recasens-2025-sector-mision-imposible-cumplir-20250220120631
https://anfac.com/
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	■ Marco regulatorio: La huella de carbono del vehículo eléctrico durante todo su ciclo 
de vida, especialmente en la fase de producción de las baterías, requiere un nuevo 
marco normativo que contemple su fabricación, uso y reciclaje, para garantizar una 
verdadera sostenibilidad.

6.2. OPORTUNIDADES
	

	■ Sostenibilidad: Los vehículos eléctricos son clave para reducir las emisiones de 
gases de efecto invernadero. Esto permite a la industria automovilística europea 
posicionarse como líder en sostenibilidad y tecnología verde, además de favorecer un 
mejor aprovechamiento de las energías renovables.

	■ Innovación tecnológica: La electrificación está acelerando el desarrollo de 
tecnologías en conectividad, digitalización y conducción autónoma. Esto abre nuevas 
oportunidades para las empresas que invierten en I+D y generan soluciones avanzadas.

	■ Apoyo institucional: Las administraciones públicas europeas están implementando 
políticas de incentivos tanto para fabricantes como para consumidores. Ayudas 
económicas, exenciones fiscales y subvenciones facilitan una transición más ágil 
hacia el vehículo eléctrico.

	■ Nuevos modelos de movilidad: El concepto de coche está cambiando. La propiedad 
da paso al uso compartido, con nuevos servicios como el carsharing o el renting flexible. 
La electrificación, conectividad y digitalización están dando forma a un ecosistema de 
movilidad más dinámico y sostenible.
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Conclusiones

.07
Combustibles renovables 

Los combustibles renovables, incluidos tanto los biocarburantes como los RFNBO 
(Renewable Fuels of Non-Biological Origin), se perfilan como una solución viable, eficiente 
y complementaria en el proceso de descarbonización del transporte por carretera. Su 
aplicación resulta especialmente estratégica en el segmento de vehículos pesados, donde 
las barreras técnicas y económicas para la electrificación directa son aún significativas. Entre 
sus principales ventajas destacan:

	■ Impulso a la industrialización local: España y Portugal, por su disponibilidad de 
biomasa y su bajo coste de electricidad renovable, presentan una oportunidad 
destacada para liderar la producción de estos combustibles.

	■ Reconversiones industriales eficientes: Las refinerías actuales pueden adaptarse 
a la producción de combustibles renovables, favoreciendo el mantenimiento del 
empleo y del valor añadido en el sector industrial.

	■ Dinamización del medio rural: El aprovechamiento energético de residuos agrícolas 
y forestales genera nuevas fuentes de ingresos para entornos rurales actualmente 
infrautilizados.

	■ Fortalecimiento de la economía circular: El uso de residuos urbanos como materia 
prima reduce la cantidad de desechos enviados a vertederos, favoreciendo la 
valorización de recursos y el cierre del ciclo de materiales.

	■ Beneficios ambientales directos: La utilización de residuos forestales contribuye 
a la prevención de incendios, mientras que el tratamiento de residuos ganaderos 
disminuye emisiones contaminantes y riesgos para el suelo y el agua.

	■ Fomento de la I+D+i: El desarrollo de estos combustibles estimula la investigación en 
ingeniería, biotecnología y ciencia de materiales, así como la creación de programas 
formativos y consorcios público-privados.

	■ Movilidad inmediata y sin barreras: Al ser compatibles con las tecnologías de 
combustión existentes, permiten una implantación rápida y rentable, sin necesidad 
de modificar vehículos o infraestructuras.
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Vehículos eléctricos
Los vehículos eléctricos enchufables, es decir, aquellos equipados con baterías 

recargables, como los BEV (Battery Electric Vehicle) y los PHEV (Plug-in Hybrid Electric 
Vehicle), representan una de las principales alternativas para la descarbonización del 
transporte ligero. La velocidad de adopción de esta tecnología viene determinada por varios 
factores clave:

	■ Innovación y reducción de costes: Los avances tecnológicos han permitido aumentar 
la densidad energética de las baterías en un 30 %, al tiempo que se han simplificado sus 
estructuras, contribuyendo a una reducción generalizada de los costes de producción.

	■ Descenso en el precio de los metales: La caída en los precios del litio y del cobalto 
—dos elementos que representan en torno al 60 % del coste total de una batería— ha 
sido determinante para abaratar su fabricación.

	■ Tendencia a la baja en el coste global de las baterías: Entre 2022 y 2023, el precio 
medio por kWh descendió de 153 a 149 dólares, y las proyecciones indican que podría 
situarse en torno a los 80 dólares por kWh en 2026.

	■ Paridad de costes con los vehículos de combustión: Se prevé que, en 2026, los 
vehículos eléctricos alcancen la paridad de costes con los de combustión interna en 
Estados Unidos, incluso sin necesidad de subsidios.

	■ Tecnologías de batería predominantes: Las baterías de níquel y de fosfato de hierro y 
litio (LFP) continúan siendo las tecnologías dominantes en el mercado. Se estima que, 
para 2025, las LFP representarán el 45 % del total.

	■ Baterías de estado sólido: Aunque representan una solución tecnológica prometedora, 
su adopción se ha visto ralentizada por problemas de escalabilidad industrial, lo que 
mantiene a las baterías de ion-litio como tecnología mayoritaria.

	■ Barreras de entrada elevadas para nuevos fabricantes: El mercado de baterías está 
altamente concentrado; aproximadamente el 80 % de la producción está en manos 
de unos pocos actores con una fuerte inversión en I+D y largos ciclos de desarrollo.

	■ Perspectivas de adopción masiva a partir de 2026: La combinación de paridad 
de costes, mejora tecnológica y ahorro en combustible impulsará una aceleración 
significativa en la demanda de vehículos eléctricos a partir de ese año.

Emisiones de CO2

El transporte representa el 25% del total de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) 
de la Unión Europea. Dentro de este porcentaje, el transporte por carretera es responsable 
del 70%, siendo el resto atribuible al transporte marítimo y aéreo. A su vez, más de la mitad 
de las emisiones del transporte por carretera provienen de los turismos, y el resto se reparte 
entre camiones, furgonetas, autobuses y otros vehículos.

En términos globales, las emisiones de CO2 procedentes del transporte por carretera en 
la UE representan menos del 2% del total mundial.

Sin embargo, el reglamento (UE) 2019/631 establece un límite de emisiones para turismos 
de 59 g de CO2/km para 2030, con el objetivo de llegar a cero emisiones en 2035. Además, a 
partir de 2027, el transporte por carretera será incluido en el sistema europeo de tarificación 
de emisiones de CO2.

Los combustibles renovables ayudarán a la reducción de emisiones de los sectores 
difícilmente electrificables a día de hoy (transporte marítimo y aéreo, así como camiones y 
maquinaria pesada). 
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Consideraciones finales
	■ El sector de la automoción en España es uno de los pilares fundamentales de la 
industria nacional, aportando alrededor del 8 % del PIB y generando más de 300 000 
empleos directos. España se mantiene como el segundo mayor productor europeo 
de vehículos, con una producción superior a 2,4 millones de unidades en 2024, 
consolidándose además como líder en la fabricación de furgonetas.

	■ La fortaleza del sector español no radica en marcas nacionales de gran renombre, 
sino en un ecosistema industrial sólido y bien integrado, que incluye fabricantes, una 
extensa red de proveedores, distribuidores y servicios posventa, clústeres y centros 
tecnológicos.

	■ La industria automotriz española dedica un esfuerzo significativo a la innovación, 
invirtiendo un 4 % de su facturación en I+D+i, triplicando la media industrial.

	■ La transición hacia una movilidad sostenible y digital es un reto clave para el sector, 
que debe acelerar la electrificación de sus gamas, adaptar sus procesos y productos, y 
responder a las nuevas preferencias de los consumidores, que muestran una creciente 
inclinación hacia modelos de uso flexible, como el leasing y el carsharing.

	■ La logística es un componente crítico en la fabricación de vehículos en España, debido 
a su situación periférica en Europa. La sostenibilidad también incide en esta área, 
impulsando la adopción de vehículos eléctricos en la última milla y la optimización de 
rutas y embalajes para reducir emisiones y costes.

	■ La regulación europea impacta de manera integral en todos los ámbitos del sector 
automotriz, estableciendo normas y estándares que abarcan desde el diseño y la 
producción hasta la comercialización y operación de los vehículos.

	■ Los combustibles renovables, producidos a partir de residuos orgánicos y otras fuentes, 
se presentan como una solución inmediata y complementaria a la electrificación para 
la descarbonización del transporte, especialmente en el segmento pesado, donde aún 
existen limitaciones técnicas y económicas para el despliegue masivo de vehículos 
eléctricos.

	■ El concepto de Vehículo Definido por Software (SDV) representa un cambio 
paradigmático en la automoción, transformando el automóvil en una plataforma 
digital altamente conectada, que permite actualizaciones continuas, funcionalidades 
personalizadas y una integración creciente con infraestructuras inteligentes, lo que 
potencia la competitividad del sector en un entorno global cada vez más tecnológico.

	■ El mercado global de la automoción está liderado por China, que domina las ventas 
de vehículos eléctricos y sigue ampliando su capacidad exportadora. En España, 
pese a un crecimiento del 7 % en ventas en 2024, el porcentaje de matriculaciones 
electrificadas sigue siendo bajo (11 %) en comparación con la media europea (20 %) y, 
especialmente, con China (más del 40 %).

	■ Para mantener su posición competitiva, el sector español debe apoyarse en su 
capacidad industrial, su vocación exportadora y su red de innovación, acelerando 
la transición energética mediante inversiones públicas y privadas, mejorando la 
infraestructura de recarga y fortaleciendo la formación y el talento necesarios para 
abordar la compleja transformación tecnológica y ambiental por la que transita el 
sector a nivel mundial.
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