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Prélogo

El sector de la Automocién en Espana representa una de las actividades industriales
mas importantes por su contribucién al PIB nacional, la generacién de puestos de trabajo
de calidad y su nivel de desarrollo tecnoldégico que ha posicionado al pais como el segundo
productor europeo, por detras de Alemania, y el noveno a nivel mundial, con una produccién
de mas de 2,4 millones de vehiculos en 2024.

Laapuestadela UE poralcanzarunaeconomiadescarbonizadaen 2050y suconsiguiente
reflejoen el Plan Nacional Integradode Energiay Clima (PNIEC) estan ocasionado una reflexion
profunda sobre el sector, su situacion actual, su previsible futuro y las posibles opciones que
hagan compatibles la adaptacion a la politica climatica de la UE y el mantenimiento de su
condicién como sector industrial clave en Espafa. Por otra parte, el fendmeno de la movilidad
también se esta reconsiderando con la apariciéon de nuevos modelos de uso del automovil
gue han de tener efectos econdmicos y sociales y en consecuencia afectaran al sector del
automovil.

El Colegio Oficial de Ingenieros Industriales de Madrid (COIIM), una institucion creada
en 1950 y que incluye a mas de 9.200 ingenieros industriales en las Comunidades de Madrid,
Castilla Ledn y Castilla la Mancha, tiene un fuerte compromiso con el fortalecimiento de la
industria en nuestro pais y por ello estd interesado en la promocién del sector. En razén a
ello ha animado a su Comisién de Industria para que realice un informe sobre el sector de la
automocioén en Espafa, que se presenta seguidamente.

La Comisiéon de Industria del COIIM esta integrada por 64 vocales, ingenieros industriales
colegiados, que prestan servicios en empresas € instituciones pertenecientes a los diversos
sectores industriales o entidades relacionadas con ellos. También son vocales de la comisiéon
ingenieros industriales jubilados que aportan su experiencia y su vision.

Para la realizacion del informe se ha constituido un grupo de trabajo integrado por
Andrés Munoz Canas, Ricardo Pastor Yague, Ricardo Zapatero Borrego e Ignacio Sanchez-
Lafuente Caudevilla, profesionales en activo en empresas de automocioén y del sector de la
energia que han aportado su profundo conocimiento del asunto y su vision 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, innovacién y tecnologia, analisis
econdmico y mercado, politicas y regulaciones, desafios 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 automocidén, sus oportunidades y sus riesgos y
a poner en valor su importancia como una actividad industrial clave para nuestro pais.

Manuel Soriano Baeza
Presidente de la Comision de Industria del COIIM
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Resumen ejecutivo

Este informe tiene como propdsito ofrecer una vision global, técnica y actualizada del
sector de la automocidon en Espana, que sirva de base para la toma de decisiones estratégicas
por parte de la industria, las administraciones y los profesionales del sector. Su elaboracion
responde a la necesidad de comprender los principales retos, tendencias e implicaciones
econdmicas, tecnoldgicasy regulatorias que marcaran el futuro de la automocion como pilar
clave de la industria nacional.

El sector de la automocién en Espafa es una de las actividades industriales mas
importantes del pais, contribuyendo significativamente al PIB nacional y generando empleo
de calidad. Espafia se posiciona como el segundo productor europeo de vehiculos, solo por
detras de Alemania, y el noveno a nivel mundial, con una produccién de mas de 2,4 millones
de vehiculos en 2024.

PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS POR
PAIS (2024)
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Contexto y panorama actual

El sector del automovil en Espana tiene una historia centenaria. El primer vehiculo
nacional circuld en 1890, y tras décadas de iniciativas, la industria comenzd a consolidarse
tras la Guerra Civil. Empresas como SEAT, FASA-Renault y Citroén Hispania pusieron los
cimientos de un sector que, desde los anos 70, se ha abierto al mundo gracias a acuerdos con
Europay la llegada de grandes marcas internacionales. Hoy, Espana es el segundo productor
de vehiculos en Europa y el primero en la fabricacion de furgonetas.

EVOLUCION DE LA PRODUCCION DE
VEHICULOS EN ESPANA (1955-2024)
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La produccion nacional superalos 2,4 millones de unidadesanuales,con un claro enfoque
exportador. La industria aporta mas de 39.500 millones de euros a las finanzas publicas
y genera cientos de miles de empleos directos e indirectos. Los fabricantes espafoles de
componentes también destacan, exportando mas de 25.000 millones de euros en 2023.

Como muchos otros sectores, también el del automadvil esta inmerso en una profunda
transformacion. La llegada de los vehiculos 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 mas por modelos de uso flexible (leasing, carsharing)
frente a la propiedad tradicional.

El ecosistema industrial del automovil en Espana

Espana, con su fortaleza industrial y capacidad exportadora, parte de una posiciéon sélida,
pero debera acelerar la transicion hacia una movilidad mas sostenible y digital para seguir
compitiendo en el nuevo escenario global.

Espafa es uno de los grandes fabricantes de automaviles en Europa. Lo mas llamativo es
gue este liderazgo se ha alcanzado sin contar con grandes marcas nacionales, como ocurre
en Alemania, Francia o Italia. La clave esta en una red industrial y logistica de enorme solidez
y capacidad de adaptacion.
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El 88% de la produccion se exporta. El sector aporta el 8% del PIB nacional y genera mas
de 300.000 empleos directos.

Un ecosistema bien engranado

El éxito del automovil en Espana no se debe solo a la competitividad de sus plantas de
ensamblaje. Es fruto del trabajo conjunto de multiples actores que forman un ecosistema
muy potentey entre los que cabe destacar: fabricantes (OEMSs), proveedores de componentes
(TIERs), distribuidores y concesionarios, servicios postventa y de recuperacion.

Las fabricas espanolas se distribuyen por todo el territorio, con importantes polos
industriales en Catalufia, Comunidad Valenciana, Castilla y Ledn, Galicia, Navarra, Aragdn
o Madrid. Por su parte, los proveedores tienden a concentrarse cerca de las plantas de
ensamblaje, optimizando asi la logistica.

Este sector es uno de los mas innovadores del pais: dedica un 4 % de su facturacion
a |+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 vehiculos conectados,
auténomos y sostenibles. Hoy, los componentes aportan ya mas del 75 % del valor de los
vehiculos nuevos.

Los proveedores tradicionales, especializados en mecéanica, deben reinventarse para
disefarcomponentesen losque el softwareylaconectividad son cadavez masdeterminantes.
Esto requiere nuevas capacidades, nuevos perfiles profesionales y un cambio cultural en las
empresas. La formaciéon y la captacion de talento son, por tanto, claves estratégicas.

Espana cuenta con mas de 20 centros tecnoldgicos especializados en automociony una
potente red de clUsteres regionales, que agrupan a empresas, universidades y centros de
investigacion para fomentar la innovacion y la competitividad.

Mas de1.000 empresas proveedoras, en su mayoria pymes, conforman un tejido industrial
fuerte y diversificado. La colaboracién con fabricantes y la apuesta por la innovacién son
claves para mantener la competitividad.

Una logistica de precision

Fabricar un coche implica gestionar miles de piezas provenientes de todo el mundo.
La logistica es, por tanto, un factor critico. Las cadenas logisticas espanolas son altamente
competitivas y cada vez mas digitalizadas: almacenes automatizados, sistemas de gestion
avanzada, integracién con los proveedores.

El transporte maritimo es el principal canal para mover componentes y vehiculos,
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 logistica. Normativas futuras, como la
obligacion de usar vehiculos eléctricos en la Ultima milla en las ciudades, ya estan forzando
cambios en la cadena de suministro. Otras lineas de actuacion para reducir emisiones y
costes, mas tradicionales, pero ahora potenciadas por las tecnologias digitales, incluyen la
optimizacion de rutas, cargas y embalajes, asi como el uso de combustibles renovables.

Y es que Espana, por su posiciéon periférica en la UE, enfrenta mayores costes logisticos
para proveerse y acceder a los principales mercados europeos. El transporte por carretera
domina claramente (mas 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 Peninsula.
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Situacioén actual y transicidn energética

El sector de la automociéon esta incorporando tecnologias clave como los vehiculos
eléctricos de bateria (BEV), hibridos enchufables (PHEV), conectividad, conduccién asistida
y autdénoma, asi como soluciones digitales avanzadas para la produccién (Industria 4.0). La
integracion de estas innovaciones resulta esencial para cumplir con las nuevas exigencias
regulatorias y satisfacer la evolucion en las preferencias del consumidor.

Aspectos regulatorios y apoyo publico

Programas como el PERTE VEC estdn movilizando inversiones significativas para
transformar el sector, pero aun se requiere una mayor agilidad administrativa y un marco
normativo mas atractivo para consolidar nuevas inversiones y reforzar el ecosistema de la
movilidad eléctrica.

El automovil espanol, inmerso en un proceso de transformacién profunda, debera
apoyarse en sus fortalezas, capacidad industrial, red de proveedores, vocacidon exportadora,
junto con una apuesta decidida por la tecnologia, la electrificacién y la digitalizacién, si quiere
mantener su competitividad en el nuevo escenario global.

Transicidon hacia la neutralidad climatica en el
transporte

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

El transporte representa aproximadamente el 25 % de las emisiones totales de GEl en la
UE, siendo el transporte por carretera responsable del 70 % de ese total. En este contexto, el
Reglamento (UE) 2019/631 establece limites progresivos de emisiones para los turismos (59
g CO./km en 2030 y cero en 2035), e incorpora al transporte por carretera en los sistemas de
tarificacion de emisiones a partir de 2027, con el fin de acelerar el uso de tecnologias mas
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 fosil.

Combustibles renovables

Los combustibles renovables, especialmente aquellos producidos a partir de residuos
organicos, ofrecen una solucién inmediata y realista para avanzar en la descarbonizacion del
transporte sin necesidad de reemplazar las infraestructuras o los vehiculos actuales.

Su produccidn se basaen materias primasdisponibles como residuos agricolas, forestales,
ganaderos y urbanos, evitando asi impactos adicionales sobre el uso del suelo y del agua, al
tiempo que fomentan la economia circular y mejoran la gestién medioambiental. Ademas,
permiten aprovechar infraestructuras existentes, como las refinerias, y actian como motor
de innovacién, impulsando la I+D+i y la formacién técnica especializada.

Tanto los biocarburantes como los RFNBO (Renewable Fuels of Non-Biological Origin) se
consolidan como alternativas eficaces para la descarbonizacion del transporte por carretera,
especialmente en el segmento pesado, donde la electrificacion directa aun presenta
barreras técnicas y econdmicas. Su competitividad en términos de coste total de propiedad
Yy SU menor exposicion a riesgos de suministro frente a otras tecnologias los convierte en una
pieza estratégica para avanzar hacia una movilidad sostenible, asequible y resiliente.
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Vehiculo Definido por Software (SDV)

Los vehiculos definidos por software (Software Defined Vehicle, SDV) representan un
eje clave en la transformacién del sector hacia una movilidad mas sostenible, conectada e
inteligente.

Este nuevo paradigma convierte al automovil en una plataforma digital, donde el
software gestiona cada vez mas funciones criticas del vehiculo y permite incorporar nuevas
funcionalidades durante toda su vida Util. Esto se traduce en una experiencia de usuario mas
personalizada, conectividad permanente, actualizaciones remotas y mayor integracion con
las ciudades inteligentes.

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

Mercado mundial y situacion en Espana

A nivel global, el mercado del automovil esta liderado por China, cuyas ventas superan
a las de Estados Unidos y Europa juntas. En 2024, China representé el 41 % de las ventas
globales de vehiculos eléctricos (BEV y PHEV) y exportd 5,86 millones de unidades, de las
cuales 1,28 millones fueron eléctricas, confirmando su liderazgo en este ambito. También
destacan mercados emergentes como India e Indonesia.

Segun ANFAC, el mercado mundial alcanzé un valor de 3,3 billones de ddlares en 2024,
con una tasa de crecimiento anual estimada del 5% hasta 2035. En el caso de Espania, las
ventas de vehiculos alcanzaron las 1.016.885 unidades en 2024, un 7 % mas que el ano anterior,
aunque todavia lejos de los maximos histéricos. Los vehiculos electrificados representan el
1 % del total, con los hibridos liderando y una reduccién sostenida del diésel, que cayd al 7 %.

La produccion nacional superd los 2,12 millones de vehiculos, de los cuales el 89,9 % se
destind a la exportacion, principalmente a Francia, Alemania y Reino Unido.

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

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

En logistica, el transporte maritimo crecié un 23,1 % y el ferroviario un 17,9 %, mientras
gue el transporte por carretera descendié un 12,9 % debido al envejecimiento de las flotas y
la escasez de conductores.

En lo que respecta a electrificaciéon, los retos principales siguen siendo el coste mas
elevado frente a los vehiculos térmicos, la limitada autonomia (el mercado apunta a la
necesidad de superar los 600 km reales) y la insuficiencia de infraestructura de recarga, pese
a la incorporaciéon de 9.425 nuevos puntos publicos en 2024 (alcanzando un potencial total
de 50.171).

Espana, con un 11 % de matriculaciones de vehiculos electrificados, se sitUa por debajo
de la media europea (20 %) y muy lejos de China (mas del 40 %).

RESUMEN EJECUTIVO
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PENETRACION DE VEHICULOS
ELECTRIFICADOS (2024)
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A Figura 3: ACEA; ANFAC- estimaciones 2024.

Marco regulatorio europeo y nacional

El sector del automovil se encuentra fuertemente regulado a nivel europeo, con
normativas que abarcan desde el disefio y la fabricacién hasta la comercializacidon y el uso de
vehiculos. La Unién Europea impulsa una transicion acelerada hacia la movilidad sostenible
mediante marcos regulatorios exigentes, como el Reglamento (UE) 2019/631, que establece
objetivos ambiciosos de reduccion de emisiones: 59 g/km de CO, para turismos en 2030 y
emisiones cero en 2035. Ademas, contempla la incorporacién del transporte por carretera en
los sistemas de tarificacion de emisiones a partir de 2027.

El transporte por carretera representa el 70 % de las emisiones del sector transporte, que
asuvezsupone el 25 % de las emisiones totales de gases de efecto invernadero (GEl) en la UE.
Esta region contribuye con aproximadamente un 8 % al total mundial de emisiones.

La evaluaciéon del impacto ambiental de un vehiculo debe realizarse considerando todo
su ciclo de vida (“de la cuna a la tumba”), desde la produccidn, particularmente intensiva
en el caso de los vehiculos eléctricos por |la fabricacién de baterias, hasta su uso, y posterior
tratamiento al final de su vida util, incluyendo reciclaje y recuperacion de materiales criticos.

La huella de carbono de los vehiculos eléctricos depende en gran medida del mix
energético de cada pais. En el caso de Espana, el aumento progresivo de la generacion
eléctrica renovable, que alcanzé el 50 % en 2023, contribuye a reducir significativamente las
emisiones asociadas al uso del vehiculo eléctrico. Sin embargo, el crecimiento de la demanda
eléctrica y su gestion eficiente seguiran siendo factores determinantes.

El Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030 establece objetivos
ambiciosos, como alcanzar los 5, 5 millones de vehiculos eléctricos y superar los 100.000
puntos de recarga publicos para 2030. Estas metas estan respaldadas por programas de
incentivos como el Plan MOVES, ademas de otras politicas de apoyo a la transicién energética
y la movilidad sostenible.
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Las normativas Euro, vigentes desde 1992, han evolucionado constantemente para limitar
emisiones contaminantes como oxidos de nitrégeno (NOx), monoéxido de carbono (CO),
hidrocarburos (HC) y particulas (PM). Estas normas han ido incrementando la complejidad y
el coste de los vehiculos, exigiendo el desarrollo e implementacion de tecnologias avanzadas
como los filtros de particulas, sistemas SCR (Reducciéon Catalitica Selectiva), catalizadores de
dltima generacion y sistemas de monitorizacion en condiciones reales de conduccion.

Actualmente, la norma Euro 6 (y sus actualizaciones) esta en vigor, y ha fomentado
también la electrificacion parcial de los vehiculos mediante sistemas hibridos y tecnologias
limpias, con el objetivo de cumplir con los nuevos estandares de emisiones. En conjunto,
la regulacion europea y la normativa nacional actian como motores clave de innovacion,
aunque también plantean importantes retos técnicos, econdmicos y sociales que la industria
debe afrontar en los préoximos anos.

Conclusiones

La electrificacion y digitalizacion del sector automovilistico constituyen una de
las transformaciones mas significativas en su historia reciente, generando tanto retos
estructurales como oportunidades de liderazgo tecnoldgico e industrial.

Espana, con un sdlido ecosistema industrial, un fuerte componente exportadory 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 tecnoldgica en
areas como el software, la fabricacion de baterias, la conectividad y la automatizacion de
procesos.

No obstante, esta transicion se produce en un entorno global complejo, marcado por
incertidumbres regulatorias, presiones geopoliticasy una intensa competencia internacional.
Paises como China y Estados Unidos presentan ventajas estratégicas como menores costes
energéticos, acceso prioritario a materias primas criticas y un entorno mas favorable para la
inversion tecnolégica.

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

La innovacidon se acelera en campos como la conectividad, el software, la conduccién
auténoma y la eficiencia energética, dando lugar a nuevos modelos de negocio y a una
redefinicién delvinculotradicionalentrelosusuariosy el vehiculo. Modelos de uso comypartido,
digitalizacion de servicios y plataformas de movilidad estan reformulando la industria.

Finalmente, el respaldo publico a través de incentivos financieros, politicas industriales e
inversion en infraestructura sera decisivo para consolidar esta transformacién. La automocion
espanola debe aprovechar esta oportunidad para evolucionar, ganar competitividad y seguir
siendo un pilar estratégico de la economia nacional.
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Contexto y
panorama actual

1.1. HISTORIA Y EVOLUCION DE LA INDUSTRIA
AUTOMOVILISTICA EN ESPANA

Los primeros pasos de la industria del automaévil en Espana fueron similares a los de
otros paises europeos. El primer vehiculo registrado fue el triciclo de Francisco Bonet, que
circulé por Barcelona en 1890, apenas cuatro anos después de que Benz desarrollara su
primer automovil. El modelo de Bonet no era una simple copia, sino una reinterpretacion
del concepto, con dos ruedas delanteras y una trasera que recibia la traccién del motor.
Aunque se le reconoce como el primer automovil disenado y fabricado en Espafia, no tuvo
continuidad comercial

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

Tras la Guerra Civil espanola y la Segunda Guerra Mundial, se instauré un modelo
econdmico autarquico que limitaba los intercambios exteriores. En este contexto, entre finales
de los anos cuarenta y cincuenta surgieron las bases de la industria automovilistica moderna.
El mercado se encontraba cerrado, y el Estado desempenaba un papel central mediante
empresas como ENASA (Empresa Nacional de Autocamiones S.A, fundada en 1947) y SEAT
(Sociedad Espanola de Automoviles de Turismo S.A,, creada en 1950), que producia vehiculos
bajo licencia de la italiana Fiat. En 1951 se fundd también FASA (Fabricacion de Automoviles
S.A)), que fabricaba vehiculos Renault bajo licencia. SEAT estaba vinculada al INI (Instituto
Nacional de Industria), mientras que FASA surgioé por iniciativa privada. Mas adelante, en 1957,
se fundo Citroén Hispania en Vigo.

En la década de los 60, la demanda comenzd a estabilizarse, y la competencia entre
fabricantes nacionales se intensificod ligeramente. La intervenciéon estatal y la presion fiscal
sobre los automaviles seguian siendo determinantes.

1. Fuente: Personajes ilustres de la Automocion espafiola. 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 Espafa y la Comunidad Econdémica
Europea marcé un antesy un después para la industria del automaévil. Un mercado nacional
con gran tamano, escasa motorizacion, cercania geografica a los grandes mercados del
continente y mano de obra econdmica y poco conflictiva, convirtid a Espafia en un lugar
ideal para la inversion de multinacionales. Asi, nuevas plantas como la de Ford en Almussafes
y General Motors en Figueruelas empezaron fabricando modelos de gama basica (Fiesta
y Corsa, respectivamente), con un enfoque claramente exportador. Estas fabricas pasaron
a integrarse en los sistemas productivos internacionales y se vieron obligadas a competir
globalmente. Desde los afios 70, la industria del automovil espafola crecié hasta convertirse
en uno de los principales productores mundiales, incluso por delante de paises sede de
grandes fabricantes.

Un capitulo clave en esta historia fue la venta de SEAT, que tenia el potencial de
convertirse en el gran campedn nacional, al grupo aleman Volkswagen. Con ello, se produjo
la incorporacion de la planta de Landaben, que desde entonces se dedica a la fabricacion del
modelo Polo.

El dltimo gran actor en establecerse fue Nissan, que en 1980° adquirid Motores Ibérica
(anteriormente Ford Motores Ibérica), rebautizandola como Nissan Motor Ibérica. Esta planta
se especializé en la produccién de vehiculos industriales, especialmente todoterrenos. El
cierre de esta fabrica en 2020 simboliza un punto de inflexidn para el sector, al evidenciar los
desafios que enfrenta. Sin embargo, también refleja su capacidad de adaptacion: el nuevo
operador sera una empresa conjunta que incluye a la china Chery, y fabricara vehiculos bajo
la marca Ebro, utilizando su propia plataforma.

Datos histéricos sobre matriculaciones

En 1900 habia tres vehiculos matriculados, cifra que ascendid a 275% en 1905. Desde
entonces, el crecimiento fue progresivo hasta el parén provocado por la Guerra Civil. A partir
de mediados de los anos 40, el parque automovilistico empezd a crecer notablemente: de
unas 72.000 unidades en 1946, se pasod al millén en 1966, con un peso significativo del vehiculo
industrial. Aun asi, en 1967, el 87% de los hogares no poseia automovil®. En 1973, habia 93
vehiculos por cada mil habitantes; en 2023, esa cifra alcanzoé los 544 por cada mil habitantes.

1e7 Evolucion del Parque de Turismos en Espana (1950-2023)
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A Figura 4. Fuente: Elaboracion 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. Pag. 35 numero especial agosto 2020
5. Fuente: Hernandez Marco (1996). Fuente: Rivilla (1984)
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1e6 Evolucién de Matriculaciones de Automéviles en Espafa (1950-2023)
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A Figura 5. Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de DGT

Datos historicos sobre produccion de vehiculos®

El crecimiento de la capacidad de produccién de vehiculos en Espafa fue sostenido a lo
largo de la segunda mitad del siglo XX. En 1955 se fabricaron 14.422 turismos y 1.737 vehiculos
industriales. Diez aflos después, en 1965, |a cifra habia aumentado a 154.994 turismos y 67.934
industriales. En 1975, la produccién alcanzd las 696.194 unidades de turismos y 118.040 de
vehiculos industriales. Para 1985, las cifras llegaron a 1.230.071 turismos y 187.533 industriales.
Esta evolucién continud hasta el afilo 2000, cuando se superd ligeramente la barrera de los
tres millones de unidades, con una produccién de 2.366.359 turismos’ y 666.515 vehiculos
industriales, de los cuales el 80 % se destind a la exportacion. Aunque esta cifra no se ha
vuelto a alcanzar desde entonces, Espafa sigue ocupando el segundo lugar en el ranking
europeo de produccién por volumen.

1e6 Evolucién de la Produccién de Automoviles en Espafia (1950-2023)
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A Figura 6. Fuente: Elaboracion propia a partir de varias fuentes (INE y ANFAC)

6. Para los datos de 1955 y 1965 de produccién de vehiculos particulares, la fuente es Carreras y para la produccion de vehiculos
industriales la fuente es el INE. Para los datos de 1975 y 1985 la fuente es ANFAC. Los vehiculos industriales incluyen los todoterreno.

7. Fuente OICA https://www.oica.net/category/production-statistics/2000-statistics/
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1.2. PRODUCCION MUNDIAL DE AUTOMOVILES

Segun datos de la OICA (Organizacion Internacional de Constructores de Automaoviles),

en 2023 se establecid un ranking de los principales paises productores de automaviles.
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A Figura 7. Fuente: OICA.
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De acuerdo con la misma fuente y con los datos de 2024, esta clasificacién habria

evolucionado de la siguiente forma:

Producciéon automoviles 2024 (OICA)
35.000.000
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5.000.000
0 11 110 =
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A Figura 8. Fuente: OICA.

China mantuvo su liderazgo como principal fabricante mundial, alcanzando una
produccion de 31 millones de unidades. Le siguieron Estados Unidos con 10,6 millones, Japdn
con 8,2 millones, India con 6 millones y México con 4,2 millones. Espana ocupd la novena
posicion, descendiendo una plaza respecto a 2023, cuando fue octava, con una producciéon

de 2,4 millones de vehiculos.
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En términos globales, la produccion total de vehiculos alcanzd los 95,3 millones de
unidades, lo que supuso un incremento del 15 % respecto a 2022, aflo en el que se vendieron
83 millones de unidades. Este crecimiento fue compartido por todas las regiones econémicas.
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A Figura 9. Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la OICA. Produccion mundial de
automoaviles por ano de fabricacion.

Enlasiguiente imagen elaborada a partir de los datos de la OICA, se presenta el desglose
completo del ranking. La Unién Europea (UE27), junto con el Reino Unido, produjo algo mas
de 14 millones de vehiculos, o que representa aproximadamente el 15 % del volumen total
mundial.

: 2 . I‘:;
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A Figura 10. Elaboracion propia a partir de datos de la OICA.
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Impacto de las importaciones chinas y tensiones
comerciales

En los ultimos anos, la implantaciéon de los vehiculos 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 histéricamente en
tecnologias de combustion interna, las marcas chinas han enfocado su desarrollo en baterias,
softwarey plataformas eléctricas. Este posicionamiento les ha permitido alcanzar una notable
competitividad tecnoldgica y de costes.

PRINCIPALES PAISES DEL MUNDO POR IMPORTACION DE COCHES CHINOS

Rusia 957.000

México 386.000

Emiratos Arabes Unidos 261.000

Bélgica 247.000

Brasil 217.000

Arabia Saudi 217.000

Reino Unido 167.000

Australia 150.000

Filipinas 138.000

Turquia 114.000

A Figura 11. ECG.

Desde 2023, la Union Europea ha estado investigando la posible relacion entre el
Gobierno chino y los fabricantes de vehiculos eléctricos con sede en China, con el objetivo
de determinar si estaban recibiendo subvenciones que distorsionaran la competencia en
el mercado europeo. Esta preocupacion habia sido expresada previamente por diversos
agentes vinculados a la industria automovilistica europea.

En una primera fase, los fabricantes chinos negaron cualquier practica de subvencién
directa. Sin embargo, la Comisidén Europea llevé a cabo una investigacion exhaustiva, en la
gue algunos fabricantes aceptaron colaborar voluntariamente. Esta disposicidn a cooperar
seria tenida en cuenta por la Unidn Europea a la hora de valorar el nivel de intervenciéon y
establecer las tasas correspondientes. El analisis incluyé informacidn sobre producciéon de
materias primas, costes industriales, logistica 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 negd a
cooperar, lo que motivd que recibiera el mayor nivel de gravamen. Como resultado de la
investigacion, la UE concluyd que no era viable producir y comercializar vehiculos eléctricos
como los analizados a los precios observados sin incurrir en pérdidas, salvo que existiera
algun tipo de ayuda econdmica encubierta al fabricante.

El propdsito de la aplicacion de estas nuevas tasas es reequilibrar las condiciones
de competencia y proteger a la industria automovilistica europea frente a practicas
potencialmente desleales. En 2024, aproximadamente el 8 % de los vehiculos importados en
la UE fueron fabricados en China, y las previsiones para 2025 apuntan a un crecimiento de
hasta el 15 %, practicamente el doble.

Las primeras medidas se aplicaron en julio de 2024 con caracter provisional, permitiendo
un periodo para que losfabricantes presenten alegacionesantes de que lastasasse conviertan
en definitivas. Cabe destacar que estas tasas no se dirigen Unicamente a fabricantes chinos,
sino que afectan a todos los vehiculos producidos en China e importados a la Unidn Europea.
Esto incluye, por ejemplo, modelos como el Tesla Model 3 o el SEAT Tavascan, fabricado en la
planta de Volkswagen en Hefei (China).

Actualmente, todos los vehiculos importados de China estan sujetos a un arancel base
del 10 %, al que se suma un porcentaje adicional segun el grado de cooperacion con la
investigacion europea. Las tasas previstas, si no se modifican, serian las siguientes:

B 17 % para BYD

m 18,8 % para Geely

B 353 % para SAIC

m 20,7 % para Volkswagen y BMW
B 7,8 % para Tesla

EV producers in
China

Geely

(+Polestar, SAIC (+MG)

Volvo)

Tax: 35.3%
Tax: 18.8%

A Figura 12. Tasas a fabricantes que producen en China

cooperating
with EU
investigation

(+Volkswagen,
Mercedes-Benz
and BMW)

Tax: 20.7%

Other EV
producers in
China who did
not cooperate

Tax: 35.3%
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PRINCIPALES FABRICANTES CHINOS DE VEHICULOS POR EXPORTACIONES

Chery 1.046.000

SAIC 841.000

Changan 505.000

Geely 495.000

Great Wall

ByD 363.000

Tesla 24%.000

BAIC 248.000

JAC 234.000

Dongfeng 223.000

A 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 anade aun mas incertidumbre sobre la estructura
real de costes. Por su parte, Tesla esta considerando trasladar la producciéon del Model 3 desde
sus plantas en China a su fabrica europea para evitar la aplicacién de los nuevos aranceles.

Adicionalmente, China ha anunciado la prohibicién de exportar materiales estratégicos
relacionados con la fabricacién de baterias, como parte de su respuesta. Actualmente, el
pais controla buena parte del refinamiento de materiales criticos como niquel, cobalto, litio y
cobre, asi como los derechos asociados a su exportacion.

Conviene recordar que la industria automovilistica 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
econdmico y politico considerable.

Aunque los efectos a medio plazo son dificiles de prever, es evidente que los fabricantes
chinos ya estan explorando vias alternativas, como establecer produccidn en terceros paises
con acuerdos comerciales con la UE, para sortear las nuevas restricciones. Sin embargo, la
aplicacion de tasas, por si sola, no garantiza una mayor competitividad para los fabricantes
europeos, especialmente en un contexto de transformacién acelerada hacia la movilidad
eléctrica y el software automotriz. China cuenta con una clara ventaja tecnoldgica en estos
ambitos, lo que obliga a los fabricantes tradicionales europeos a acelerar su reconversion y
adaptacion si quieren mantener su posicion en el mercado global.
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1.3. SITUACION ACTUAL DEL SECTOR EN
ESPANA: DATOS Y ESTADISTICAS

El sector del automovil® tiene un peso significativo en el empleo dentro de la Unidn
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 estan vinculados
directamente a la produccién de vehiculos, 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 economia y representa mas
del 7 % del PIB europeo. Se espera que el 80 % de su crecimiento provenga de mercados
fuera de la UE.

2024

Por adquisision de vehiculos nuevos 4.590.356 5630.798 | 22,7% 6.052.131
IVA 3.839.206 4.01.439 i et 5,389,897
Impuesto de Matriculacién [ 418.215 578.918 38,4% 636.895 10,0% ——.-----
Por consumo de carbutante 20.474.335 | 24249010 | 18,4% @ 22902956
IVA 7.290.199 | 10.594.608 [t

13184135 | 13.654.402 | <= | 13.631.054
Por impuesto de circulacion 2975270 | 0,5% 2.996.980 0,7% | 3.031.984
Por transferencias de vehiculos usados | 4, 7% 7 14,5% 737.980

Impuesto transmisiones patrimonlales 337644 341.662 1,2% 4 13,2%
IVA 169.475 171195 1,0% . 13,3% m

Impuesto de Matriculacion 49.719 70.380 41,6% 5 23.8%

Por mantenimiento, reparacion de
vehiculos y comercio de repuestos 4.968.996 5.323.205 2.4%
y recambios (IVA)

Por tasa de matriculacién N4.978 109.056 . . 153% | 137.021
Por permiso de circulacién 82.389 73.770 B82.041 n2% | 82,041

Por tasa de cambio de titularidad 141.013 132141 -6,3 137.979 44% | 14979
Por seguros 1.062.820 1.097.862 3,3% 1170.793 6,6% 1.274.807
TOTAL 34620693 39133914 HISOEN 39.167.115 ON%e 39.838.267

FUENTES:

{1} ELABORACION PROPIA: PRECIOS MEDIOS DE LA AEAT RESULTANTE DEL IMPUESTO DE MATRICULACION ¥ MATRICULACION DGT
(2] FUENTE: AGENCIA TRIBUTARIA, RECAUDACIGON VEHICULD NUEVD

{3) EM BASE A DATOS DE CONSUMOS, PRECIOS E IMPUESTOS DE CORES Y M® DE INDUSTRIA

{4) FUENTE: AGENCIA TRIBUTARIA. RECALDACION VEHICULD USADO

A Figura 14. Fuente ANFAC

Segun la Asociacion Espafola de Fabricantes de Automoviles y Camiones (ANFAC), la
contribucidn del sector del automovil al Estado supera los 39.500 millones de euros. De esta
cifra, 22.800 millones provienen de impuestos sobre combustibles, mientras que mas de
5.600 millones proceden de la compra de vehiculos nuevos.

Espana ocupa la segunda posicion en Europa en cuanto a volumen de produccion de
vehiculos, y es lider si solo se tiene en cuenta la fabricacién de furgonetas. La produccion
nacional esta centrada principalmente en vehiculos pequefos y medianos, como los SUV
compactos, utilitarios y compactos.

8. Fuente: Automotive industry | Internal Market, Industry, Entrepreneurship and SMEs (europa.eu).



s | N G E | ER

INDUST RIALES

MADRID

1950

Produccion espaiiola por tipo de vehiculo Produccion espariola de turismos por segmentos

TeSIEE
2481243

o019436 L% 00000
7073
1707007 13970 ke
433793 800000
aumu 400000
wese S
! 200000
378984 "“‘”“ o
€6418 100000
BEESY  giive [
023 o

T [T 0se 082 fﬂﬂ anes PSp— u'".m

c--\_[m'\"
ToTAL e ey '

A Figura 15y 16. Fuente: ANFAC

De acuerdo con Faconauto®, el sector de los concesionarios en Espana presentd en 2023
una serie de resultados relevantes.

A Figura 17: Fuente: FACONAUTO

DATOS DE LA DISTRIBUCION OFICIAL 2023

EMPLEADOS POR
CONCESIONARIO

RODERENEOINEN 161.287 202, 80 | ouer | ercr

CONCESIONARIOS PUNTOS DE VENTA PUESTOS DE TRABAJO

FACTURACION TOTAL VARIACION POR CONCESIONARIO
. 45-762 MILLONES +26,6% 5/2022 22’8 MILLONES

FACTURACION VEHICULO NUEVO VEHICULO DE OCASION == POSVENTA
POR AREA DE

NEJOLIG ﬁ 28-789 MILLONES /”3? 11-553 MILLONES ﬁ 5-420 MILLONES

1.405.904 ¥ isacos 701 S&aie 10.330.785 0

Por su parte, Sernauto’® informa que las exportaciones del sector de componentes de

automocion alcanzaron los 21.140 millones de euros en 2023, lo que supuso un aumento del
1 % respecto al ano anterior. Francia y Alemania son los principales destinos dentro de la

Unién Europea.

Ademas, estos proveedores generaron exportaciones por valor de 25140 millones de
euros, alcanzaron una facturacion de 41.529 millones de euros, invirtieron 1.271 millones en
[+D+i y emplearon a 332.550 personas. Segun la misma fuente, por cada empleo directo en
una fabrica de vehiculos se generan hasta cuatro empleos en las plantas de componentesy

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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TOP 10 PAISES DESTINO (UE como bloque)

TOP 10 PAISES DE LA UE

1 UNIGN EUROPA 49 4% 6 MEXICO 2.2%

2 REINO UNIDO 5,3% 7 CHINA 1.8%

3 MARRUECOS 4 4% 8 SUDAFRICA 1,4%
4 ESTADOS UNIDOS 3,7% 9 JAPON 0,9%

5 TURQUIA 2,4% 10 ARGENTINA 0,8%

% Cuota de mercado | Resto de paises; 7.5% | Fuente: Taric, SERNAUTO

A Figura 18. Fuente: Taric, SERNAUTO.

1 FRANCIA 25,1% 6 REP. CHECA £,1%
2 ALEMANIA 25,0 7 BELGICA 3,8%

3 PORTUGAL 12,3% 8 ESLOVAQUIA 3,2%
4 ITALIA 7,9% 9 SUECIA 2,7%

5 POLONIA 5,9% 10 HOLANDA 2,1%

% Cuota de mercado | Resto de paises; 7.9% | Fuente: Taric, SERNAUTO



s | NGENIEROS

INDUSTRIALES

MADRID

1.4. TENDENCIAS DEL MERCADO NACIONAL
RESPECTO AL EUROPEO Y AL GLOBAL

La digitalizacion, la sostenibilidad ambiental y los nuevos habitos de consumo estan
transformando profundamente el sector del automdvil, que hasta hace poco se definia
principalmente por su dimensidn mecanica. Las principales tendencias que marcan
esta transformacion no son exclusivas del sector, sino que reflejan cambios globales en la
economia. Entre ellas, destacan:

B Electrificacion del parque automovilistico

En Espafa, se promueve la compra de vehiculos electrificados, aunque la renovacion
del parque es mas lenta que en otros paises vecinos. La electrificacidn es un pilar estratégico
para Europa, con avances mas rapidos en los paises del norte. Sin embargo, el despliegue de
la infraestructura de recarga esta por detrds de los objetivos previstos.

B Coche conectado, auténomo y digital

El coche conectado se ha convertido en una prioridad para los consumidores, lo que
formenta una estrecha colaboracion entre fabricantes, startups y empresas tecnoldgicas. Las
companias tradicionales se ven obligadas a reorganizarse internamente y adquirir nuevas
competencias. Esta transformacion digital no solo afecta al producto final, sino también
a la estructura interna de las empresas, que adoptan tecnologias de la Industria 4.0 para
optimizar sus procesos productivos y logisticos, con el fin de mantener su competitividad.

B Sostenibilidad

La sostenibilidad también ha irrumpido con fuerza en el sector de la movilidad,
fomentando practicas de economia 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 publico se esta
adaptando rapidamente a este modelo de movilidad sin emisiones. Dentro de este apartado
también debemos nombrar a los combustibles renovables, cada vez mas presentes en la
movilidad con bajas emisiones o incluso con cero emisiones netas

B Cambios en los modelos de consumo

Esta en marcha una transiciéon desde el modelo tradicional de propiedad del vehiculo
hacia el uso compartido. Aunque en Espana todavia predomina el concepto de propiedad,
cadavez cobran masrelevancia opciones como el leasing, el carsharing y las suscripciones. En
Europa, especialmente en grandes ciudades con redes de transporte publico consolidadas,
estas alternativas estan creciendo con mayor rapidez.

| CONTEXTO Y PANORAMA ACTUAL
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Cadena de Valory
Proveedores

2.1. FABRICACION Y PRODUCCION DE
VEHICULOS

Espafna se posiciona como el segundo mayor fabricante de vehiculos en Europa (y el
primero en el segmento de furgonetas), superado Unicamente por Alemania y por delante
de paises como Francia o Italia, que cuentan con marcas propias historicas.

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 sdlida,
dindmica y adaptativa que ha demostrado ser capaz de responder con agilidad a los retos
del sector. Entre los principales actores de esta red destacan:

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

B Proveedores de componentes: Forman la base de la cadena de suministro. No
producen vehiculos completos, pero fabrican las piezas necesarias. Se agrupan
por niveles (Tier 1, Tier 2, Tier 3..), segun su cercania 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 producciéon. Su numero, tamano y nivel de
internacionalizacidon son clave para explicar el éxito del sector en Espana.

m Distribuidores y concesionarios: ActUan como puente entre el producto terminado
y el cliente, gestionando la logistica y la comercializacion.

B Servicios postventa: Son responsables del mantenimiento y reparacién de los
vehiculos, asi como de actualizaciones, cada vez mas relevantes con la creciente
digitalizaciéon del producto.

B Reciclaje: En un contexto de sostenibilidad creciente, la industria se esfuerza por
reducir el impacto medioambiental en toda la vida util del vehiculo. La reutilizacion y
recuperacion de materiales (especialmente aquellos escasos o contaminantes como
las baterias) cobra una importancia cada vez mayor.
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2.2. RED DE PROVEEDORES Y COMPONENTES"/2

En el siguiente enlace se puede consultar el Directorio de proveedores de automocion
en Espana, elaborado por Sernauto®:

EL SECTOR DE LA AUTOMOCION EN CIFRAS

« 2° productor de vehiculos en Europa

* 1% productor de vehiculos industriales en Europa
« 8° productor de vehiculos a nivel mundial

17 plantas de fabricacién de vehiculos

Més de 1.000 empresas fabricantes de equipos y
componentes

4° productor de componentes a nivel europeo
Efecto tractor tecnolégico y econdmico
+10% del leo de la industria manufact

15 centros tecnolégicos y 10 clisteres de automocion

CONCENTRACION DE LA INDUSTRIA DE
COMPONENTES

® >30% ® > 15%
> 5% > 5%

A Figura 20. Fuente: ANFAC y SERNAUTO.

El mapa muestra claramente cémo los proveedores del sector automovilistico se
concentran en las cercanias de las plantas ensambladoras, lo que facilita la logistica y mejora
la coordinacion y eficiencia.

Segun datos de Sernauto', el sector de equipos y componentes para automocion es
uno de los que mMmas invierte en [+D+i, destinando un 4% de su facturacién a esta area, lo que
triplica la media de la industria espanola. Este nivel de inversidn resulta clave no solo para
ofrecer productosy servicios tecnolégicamente avanzados, como demanda el mercado, sino
también para mejorar los procesos internos y mantener los altos niveles de productividad
caracteristicos del sector.

La misma fuente sefala que este sector aporta mas del 75% del valor del vehiculo
conectado, autbnomo y sostenible, porcentaje que seguira creciendo con la incorporacion
de nuevas tecnologias y modelos de negocio.

La Plataforma Tecnoldgica Espanola de Automocién y Movilidad (M2F)® reldne a todos
los agentes implicados en la cadena de innovacién del sector, y orienta sus esfuerzos hacia
los siguientes ambitos:

B Sistemas de propulsiéon y combustibles alternativos
B Movilidad mas segura y auténoma

B Aligeramiento de estructuras

B Fabricacion avanzada

B Normalizacion y formacién

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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Situacion de los proveedores nacionales

Los actores que conforman la cadena de valor del sector del automadvil en Espana han
sabido organizarse en redes colaborativas para reforzar su competitividad conjunta. Aunque
las fabricas de automoviles tienen un rol protagonista en estas redes, también participan
otros agentes clave, como los distintos niveles de proveedores (Tier), centros tecnoldgicos,
universidades y administraciones publicas.

El compromiso con el medio ambiente estd presente en toda la cadena de valor. En este
sentido, Sernauto, la patronal del sector de proveedores, presenté en 2021 un Plan Director
de Negocio Responsable que define claramente las lineas prioritarias de actuacion:

B Transparencia y buen gobierno, formentando estructuras organizativas eficacesy la
comunicacion de las politicas de sostenibilidad.

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

B Innovacién y produccién sostenible, apostando por tecnologias limpias e inclusivas
en los procesos industriales.

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

Enestalinea, la Agenda de Prioridades Estratégicas de [+D+i en Automociony Movilidad™
identifica tres ejes clave, Talento, Sostenibilidad y Economia Circular,y Gestién de la Movilidad,
y seis areas técnicas prioritarias: sistemas de propulsion eléctrica, combustibles neutros en
carbono, disefo del espacio interior del vehiculo, fabricacion avanzada, movilidad conectada
y automatizada (CCAM), y estructuras mas ligeras y sostenibles.

La plataforma Move to Future, que en 2023 integraba a mas de 450 participantes de 250
entidades distintas, demuestra el alto nivel de colaboracidn entre industria y Administracion.
Esta ultima apoya activamente al sector a través de iniciativas como los PERTE (Vehiculo
Eléctrico y Conectado, Economia Circular, Microchips, etc.) y otros programas de apoyo a la
innovacion.

Cabe destacar el papel que el plan estratégico otorga al talento como motor del cambio.
La transiciéon hacia el vehiculo eléctrico y conectado plantea un reto mayusculo para los
proveedores tradicionales. Donde antes dominaba la mecanica, ahora la digitalizacion y el
software concentran gran parte del valor. Esto exige una transformacién 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 mecanicos tradicionales, estables y duraderos, el software requiere
actualizacion constante y habilidades completamente distintas.

Tal y como se menciond anteriormente, la fortaleza del sector automovilistico espanol
no radica Unicamente en la eficiencia de sus plantas de ensamblaje, sino también en la
densa red de agentes que respaldan su actividad desde multiples areas, como la formacion,
la investigacion o el desarrollo. Entre estos agentes destacan:

Centros tecnoldégicos

Se trata de entidades privadas, sin animo de lucro, que cuentan con recursos propios
para generar y aplicar conocimiento y tecnologia con el fin de mejorar la competitividad del
tejido industrial. En Espafa existen alrededor de 85 centros tecnoldgicos, de los cuales unos
20 se especializan en el ambito de la automocion.

15. Fuente: https://www.move2future.es/
16. Plan Director de Negocio Responsable de Sernauto 2022-2024
17. Notas de Prensa | SERNAUTO Proveedores de Automocion Espafa
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A Figura 21. FEDIT, Centros Tecnoldgicos de Esparia Mapa virtual de centros tecnolégicos en
Espana.

Clusteres de automocion
Son agrupaciones de caracter regional que rednen empresas y organizaciones del

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

B Cluster de la Industria de Automocion de Cataluna (CIAC)

B Cluster de Automocion de Aragdén (CAAR)

B Cluster de Empresas de Automocidon de Galicia (CEAGA)

B Cluster de Automocion de la Comunidad Valenciana (AVIA)

B Cluster de Automocién de Castillay Ledn (FACYL)

B Cluster de Automocion de Navarra (ACAN)

B Madrid Automotive Cluster (MCA)

B Cluster de Automocion de La Rioja (AEI Automocion La Rioja)
B ClUster de Automocion de Cantabria

B ClUster de Automocion de Extremadura

B Cluster de Movilidad y Logistica del Pais Vasco (MLC ITS Euskadi)
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Centros de investigacion en Espana

Estos centros constituyen otro pilar tecnolégico fundamental para el sector automotriz.

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

2.3. LOGISTICA Y DISTRIBUCION. DESAFIOS

La fabricaciéon de un automovil requiere ensamblar decenas de miles de piezas
provenientes de distintos puntos del mundo. Cada una es esencial, lo que convierte la
logistica en un desafio clave: garantizar que todos los componentes lleguen en tiempo y
forma para evitar interrupciones en la produccion.

Este entorno exige una logistica altamente eficiente, apoyada en tecnologias de
vanguardia. La digitalizacion juega un papel protagonista, mediante la automatizacion de
almacenesy la implementacion de sistemas avanzados de gestion logistica.

En el ambito internacional, el transporte maritimo es la opcién mas empleada para
mover componentes y vehiculos terminados, seguido del terrestre. El transporte aéreo, por
su elevado coste, queda reservado para piezas de recambio o componentes ligeros de alto
valor.

La distribucidn 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 automovilistico se traslada a una red de
distribuciéon 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 globalizaciéon ha avanzado, las cadenas logisticas han ido adoptando
soluciones mas sofisticadas, incorporando los habilitadores de la Industria 4.0 para aumentar
su eficiencia.

Al igual que el resto del sector, la logistica también enfrenta el reto de la sostenibilidad.
La normativa ambiental futura, como la exigencia de vehiculos eléctricos para la distribucion
urbana (ultima milla), implica mayores costes y empuja a una concentracion empresarial. Se
imponen estrategias como la optimizacion de rutas, la eficiencia en las cargas y el uso de
embalajes reciclables o reutilizables.
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La posicion periférica de Espana en la Unidén Europea representa un obstaculo logistico
anadido, al aumentar la distancia media de los trayectos. Ademas, el precio del combustible
tiene un fuerte impacto en el coste final del transporte.

El transporte por carretera representa el 95,7% del total® de mercancias movidas en
Espana.

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

La siguiente ilustracion, que muestra los corredores ferroviarios principales de Europa,
evidencia la ubicacion periférica de la peninsula ibérica, especialmente su mitad occidental.
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A Figura 25. Fuente. timepx.blogspot.com/Corredores Ferroviarios den la UE

18. Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia. 2021
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Innovacion y
Tecnologia

El automovil esta experimentando una de las transformaciones mas profundas de su
historia. Mientras otros sectores han vivido revoluciones tecnoldgicas en las Ultimas décadas,
es ahora cuando la automocioén se enfrenta a un cambio radical, impulsado por la diversidad
defuentesde energia, lainnovacion tecnoldgicay la necesidad de reducir su huellaambiental.
A continuacion, se detallan las principales tecnologias de traccién disponibles en el mercado
actual, estructuradas por tipo de motorizacion.

3.1.TECNOLOGIAS ACTUALES DE LAS FUENTES
DE POTENCIA

Vehiculos con motores de combustion interna
alternativos

Durante mas 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 vehiculos industriales se han utilizado motores mas grandes y potentes,
fundamentalmente diésel. A pesar de los avances en eficiencia y reduccién de emisiones, la
presidn normativay ambiental esta acelerando su progresiva desaparicion del mercado todo
ello a pesar de la incorporaciéon paulatina de los combustibles renovables.

Espana ha sido histéricamente un pais favorable al diésel. Entre 2005 y 2011, mas del
70% de los coches nuevos vendidos utilizaban esta tecnologia. En el ano 2024, su cuota
de mercado ha caido por debajo del 10%, debido a las restricciones medioambientales,
penalizaciones fiscales, la pérdida de confianza de los consumidores tras el“Dieselgate” y la
mejora tecnoldgica de otras alternativas.

Tecnologias alternativas dentro del motor térmico

Aunque los combustibles motores tradicionales, gasolina y diésel, han dominado
durante décadas, existen combustibles alternativos mas limpios que se emplean también en
motores de combustion:

B GNC (Gas Natural Comprimido): almacenado a 200-250 bares, se usa en autobuses
urbanosy vehiculos ligeros.

INNOVACION Y TECNOLOGIA
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B GNL (Gas Natural Licuado): requiere criogenizacion para su almacenamiento liquido,
permitiendo transportar mayor cantidad en menor volumen.

B GLP (Gas Licuado del Petréleo): mezcla de propano y butano licuado por presiéon, ha
sido popular en el sector del taxi.

® Hidrégeno en motores térmicos (H2ICE): Aunque experimental, algunos fabricantes
lo consideran una opcién de transicion para vehiculos pesados.

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

Estos gases presentan menores emisiones contaminantes en comparaciéon con los
combustibles fésiles liquidos, aunque ofrecen menor densidad energética.

También se ha retomado el uso del hidrogeno como combustible en motores de
combustion 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 innovacion
tecnoldgica.

Vehiculos hibridos

Los vehiculos hibridos combinan un motor de combustién alternativo (generalmente
de gasolina) con uno o mas motores eléctricos y una bateria. Su configuracion permite el
funcionamiento en modo eléctrico, térmico o combinado, adaptando el consumo de energia
a las condiciones de conduccidon y al nivel de carga de la bateria.

Los hibridos surgieron como una solucion transitoria para alcanzar los objetivos de
reduccion deemisionesestablecidos porlasnormas CAFE (Corporate Average Fuel Emissions),
y se consolidan como una tecnologia intermedia antes de una electrificacion completa.

En respuesta a unos objetivos de eficiencia energética y reduccién de emisiones cada
vez mas exigentes, los fabricantes han apostado por el desarrollo de multiples soluciones
tecnoldgicas basadas en la hibridacidon como una estrategia de transicién. En el marco del
proceso de electrificacién del transporte, estos sistemas hibridos se clasifican en funcién
del grado de integracion entre el motor térmico y el sistema eléctrico. A continuacién, se
presentan los principales niveles de hibridacién actualmente disponibles en el mercado.

B Microhibridos: incorporan sistemas de recuperacion de energia que recargan la
bateria de arranque durante la frenada o deceleracién. Su impacto en la reduccion de
emisiones es limitado, aunque contribuyen al ahorro de combustible.

B Semihibridos o hibridos ligeros™: el motor térmico se complementa con uno eléctrico
de baja potencia (hasta 20 kW). El sistema, de 12 o0 48 voltios, asiste en aceleracionesy
reduce la carga del motor principal, logrando reducciones de emisiones de hasta un
25%.

m Hibridos puros o HEV (Hybrid Electric Vehicles): el motor eléctrico puede funcionar
de forma independiente o conjunta con el motor térmico. El sistema de transmisién
permite todas las combinaciones posibles de operacion.

B Hibridos enchufables o PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicles): se diferencian por
su bateria 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
reduccion de consumo puede alcanzar el 40% si se optimiza el uso del motor eléctrico.

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

B Hibrido en serie: el motor térmico no impulsa directamente el vehiculo; solo genera
electricidad que alimenta el motor eléctrico. Permite un uso mas eficiente del motor
térmico al operar siempre en su punto éptimo.

B Hibrido en paralelo: ambos motores (térmico y eléctrico) estdn conectados a la
transmisiény puedenimpulsarelvehiculojuntos o porseparado,segun las necesidades
de rendimiento y eficiencia.

Vehiculos eléctricos

Dentro del ambito de la movilidad electrificada, se pueden clasificar en dos grandes
categorias:

B Vehiculos eléctricos de bateria (BEV)

Utilizan baterias como uUnico sistema de almacenamiento de energia. Estas baterias
estan compuestas por celdas electroquimicas que generan electricidad mediante reacciones
de reducciéon-oxidacion entre el anodo y el catodo. Su eficiencia energética y ausencia de
emisiones locales los convierten en una soluciéon clave para la movilidad urbana y de corto
alcance.

B Vehiculos eléctricos de pila de combustible (FCEV)

Generan electricidad a bordo mediante una reacciéon quimica entre el hidrégeno
almacenado y el oxigeno del aire. Esta tecnologia se perfila como idénea para vehiculos
pesados de largo recorrido, donde la densidad energética del hidréogeno ofrece ventajas
frente a las baterias.

B Vehiculos eléctricos con extensor de autonomia (Range Extender)

Estos vehiculos incorporan una fuente auxiliar de generaciéon eléctrica (generalmente
un pequeno mMmotor térmico) para recargar la bateria y extender su autonomia. Permiten
reducir el tamano de la bateria principal, adaptandose a los recorridos urbanos cotidianos,
pero ofreciendo seguridad adicional en trayectos largos.

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

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

3.2. RETOS EN LA EVOLUCION HACIA LA
ELECTRIFICACION

La adopcion masiva de vehiculos enchufables (BEV Battery Electric Vehicle y PHEV
Plug-in Hybrid Vehicle) en Espana enfrenta varios desafios cruciales, entre los que destacan
los siguientes:

Precio superior al de los vehiculos de motor térmico:

El precio de compra sigue siendo uno de los principales obstaculos para la adopcion
del vehiculo eléctrico. Aunque los costes han disminuido en los ultimos anos, los vehiculos
eléctricos son, en general, mas caros que sus equivalentes de combustion interna. En su
precio influye fundamentalmente el coste de su bateria.

INNOVACION Y TECNOLOGIA
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Recientes estudios indicarian que el precio de fabricacion del térmico y del eléctrico
se igualara en Europa en el ano 2026, aunque estas predicciones dependen enormemente
del precio de las materias primas necesarias para la fabricacion de las baterias y de la
incorporacion de nuevos actores al mercado no solo espanol sino europeo. El aumento de la
capacidad de fabricacion de baterias empujara en la reduccion de su coste. Como muestra
de como se prevé que aumente la producciéon mundial de baterias (en nUmeroy tamano), se
adjunta el siguiente grafico sobre la demanda y oferta global de litio, asi como su precio en
dodlares por toneladas.

Mercado mundial del litio (2011-2025) Precio del litio: evoluciony proyecciones
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La evolucion del coste de las baterias ha tenido un impacto directo y significativo en la
reduccion del precio total de los vehiculos eléctricos. Hace apenas unos anos, las baterias
representaban entre el 40 % y el 50 % del coste total del vehiculo; sin embargo, en la
actualidad, en la mayoria de los modelos disponibles en el mercado, esta proporcion se ha
reducido hasta aproximadamente el 20 %.

Segun proyecciones de Goldman Sachs, esta tendencia continuara en los proximos
anos: se estima que para 2026 el coste de un paquete de baterias podria descender hasta
los 82 ddlares por kilovatio-hora (kWh), practicamente la mitad del valor registrado en 2023
(149 dolares por kWh) y muy lejos del precio en 2013, cuando se situaba en torno a los 780
dodlares por kWh. Esta evolucion refleja un cambio estructural en la industria, impulsado
principalmente por los avances tecnoldgicos y el aumento de la produccidn a gran escala,
especialmente en China. En este pais, fabricantes commo CATL —lider mundial en la produccién
de baterias— han incrementado su capacidad un 50 % anual.

En diciembre de 2024, CATL, en colaboracion con Stellantis, anuncid la instalacién de una
gigafactoria en Figueruelas (Zaragoza), con una capacidad estimada de hasta 50 GWh. Este
contexto se enmarca en un mercado global liderado por China, cuyo sector automovilistico
es el mas grande del mundo, con unas ventas anuales de aproximadamente 30 millones de
vehiculos (incluidos los comerciales), el doble que el mercado estadounidense, que en 2024
registré algo mas de 16 millones de unidades vendidas. En los Ultimos meses, el porcentaje
de vehiculos electrificados en China ha superado el 45 %, lo que supone un crecimiento
interanual del 27,4 %.

Autonomia del vehiculo eléctrico

Los primeros vehiculos eléctricos de bateria (BEV, o VEB en espanol) se caracterizaban
por contar con autonomias limitadas, lo que reducia su polivalencia y, en consecuencia,
SuU aceptacion por parte de los consumidores. La autonomia continda siendo un factor
determinante para la adopcidon masiva de los vehiculos eléctricos. Aunque el trayecto medio
diario en Espana es de solo 30,6 km, muchos conductores demandan la posibilidad de realizar
desplazamientos mas largos con una sola carga, equiparables a los que permite un vehiculo
de combustién convencional.
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En este contexto, el desarrollo tecnoldgico se orienta a incrementar la autonomia tanto
en vehiculos 100 % eléctricos como en hibridos enchufables, con un objetivo no oficializado
de alcanzar los 600 km reales. Para ello, resulta esencial aumentar la capacidad y densidad
energética de las baterias.

Unadelasprincipaleslineasdeinnovaciénson las bateriasde estadosélido, que prometen
autonomias superiores a los 1.000 km y cuya produccidon en serie podria comenzar en los
préximos anos. Fabricantes como Toyota, CATL, SAIC o Stellantis ya trabajan con la hipdtesis
de iniciar su fabricacién industrial en 2025. Esta tecnologia representa una evolucion de las
actuales baterias de ion-litio, sustituyendo el electrolito liquido —que tiende a solidificarse
y degradar el rendimiento— por un electrolito sélido (por ejemplo, cristal de sodio), lo
gue mejora la estabilidad y evita la formacion de dendritas responsables de la pérdida de
capacidad con el tiempo.

Por otro lado, la mejora en densidad energéticay la reduccion en el coste de las materias
primas estan contribuyendo también a abaratar las baterias, acelerando su penetracion en
el mercado. Segun el informe de Goldman Sachs, el desarrollo y comercializacién de baterias
en los proximos anos estara marcado por:

B Innovacién y reduccién de costes: Aumento del 30 % en densidad energética y
simplificacién estructural, con costes a la baja.

B Descenso en precios de materiales clave: La caida en el precio del litio y el cobalto,
gue representan hasta el 60 % del coste total, es clave para la reduccién global de
precios.

B Disminucién global del precio por kWh: De 153 $/kWh en 2022 a 149 $ en 2023, con
una prevision de 80 $/kWh para 2026.

®m Paridad de costes con vehiculos de combustién: Estimada para 2026 en EE. UU,,
incluso sin subsidios.

B Dominio de las tecnologias actuales: Las baterias de niquel y LFP continlan
liderando, con un crecimiento previsto de las LFP hasta el 45 % en 2025.

B Retrasos en las baterias de estado sélido: A pesar de su potencial, su escalabilidad
industrial sigue siendo limitada.

m Alta barrera de entrada para nuevos productores: El mercado esta altamente
concentrado: el 80 % de la produccidn estd en manos de unos pocos fabricantes con
gran capacidad de [+D.

B Prevision de adopcién masiva en 2026: Impulsada por la paridad de costesy el ahorro
en consumo energético.

Disponibilidad de cargadores y velocidad de carga

La falta de una infraestructura de carga adecuada continla siendo una barrera
significativa para la expansion del vehiculo eléctrico. El acceso cdémodo y confiable a puntos
de carga es esencial para reforzar la confianza de los usuarios.

Segun datos recientes, las ventas de turismos electrificados (BEV y PHEV) en Espana
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 vehiculos electrificados,
frente a un total de 50.171 puntos de recarga publicos disponibles. Aunque por debajo de los
objetivos establecidos, esta cifra parece razonablemente dimensionada en relacion con el
pargue actual.
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Conector Schuko Carga lenta (6-8h) Conector Schuko Carga lenta (6-8h)

Conector SAVE Carga semi-ripida (3-ah) Conector CCS o Carga ripida (30minutos)
o Wallbox CHAdeMO

A Figura 28. www.motormundial.es/modos-de-recarga-de-los-vehiculos-electricos/

Tipos de carga de un vehiculo eléctrico

Existen distintos modos de carga para vehiculos eléctricos, definidos por el nivel de
potenciay el tipo de comunicacion entre el vehiculoy el punto de carga. Los mas utilizados en
el entorno doméstico y publico son los modos 2, 3y 4, al incluir protocolos de comunicacion
gue garantizan un proceso de carga seguro y controlado.

B Modo 1 (Carga basica sin comunicacion): Utiliza un enchufe doméstico estandar
(Schuko), sin control ni verificacion del estado del sistema.

B Modo 2 (Carga lenta): Carga monofasica a 230 Vy 16 A, con una potencia maxima de
3,7 KW.

B Modo 3 (Carga semirrapida): Requiere instalacion de un wallbox homologado. Puede
ser monofasica (hasta 7,4 kW a 32 A) o trifasica (hasta 1T kW a 16 A 0 22 kW a 32 A).

B Modo 4 (Carga rapida y ultrarrapida): Carga en corriente continua (DC), con
potencias desde 50 kW hasta 350 kW. Permite alcanzar hasta el 80 % de la bateria 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 ambito 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 algun momento de la red publica de carga: ya sea para finalizar trayectos
mediante estaciones de carga rapida, o porque carecen de acceso a puntos privados.

Por ello, la instalacién estratégica de puntos publicos de recarga resulta esencial para
garantizar el despliegue efectivo de un parque de vehiculos eléctricos. En la actualidad, el
crecimiento de esta red va muy por detras del ritmo de ventas de vehiculos eléctricos. Para
guienes no disponen de infraestructura de carga en sus hogares o lugares de trabajo, el
desarrollo de la red publica es la Unica via de transicion viable.

Cumplir los objetivos de descarbonizacion fijados para 2035 depende en gran medida de
contar con una red de recarga adecuada que soporte el crecimiento proyectado del parque
automovilistico eléctrico. Laampliacion de estared exige colaboracion entre administraciones



MADRID

publicas y entidades privadas. Este tipo de carga representa una oportunidad de negocio
rentable para empresas que ofrecen servicios de mayor valor anadido.

B Segun la ACEA, sera necesario desplegar cerca de 9 millones de estaciones de carga
en Europa para cumplir los objetivos de reduccién del 50% de emisiones de CO, en
2030.

Mientras tanto, la instalacion de puntos de carga domeésticos, si bien es mas asequible
para el usuario final, no resulta tan atractiva para inversores privados.

La mayoria de los fabricantes de automoaviles no participan activamente en el negocio
de recarga, con la destacada excepciéon de Tesla. Esta compania 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 fidelizacion del cliente.

En cuanto a la infraestructura de recarga europea:

B Actualmente existen aproximadamente 630.000 puntos publicos de recarga.

B Circulan mas de 3 millones de vehiculos eléctricos en Europa. En siete anos, las
ventas se han multiplicado por 18, mientras que la infraestructura de carga solo se ha
multiplicado por 6.

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

B Segun la ACEA, existen 29 vehiculos eléctricos por cada estacion de carga, o 53
BEV+PHEV por cada punto de carga rapida.

Public charging points in the EU by type (AC/DC)
B AC m DC
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A Fuente 29: Puntos de recarga en Instalados en la Unidn Europea (ACEA)

20211
2021 Q2
2021 Q3
202104
2022 Q1
2022 Q2
2022 Q3
2022 Q4
2023 Q1
2023 Q2
2023 Q3
2023 04

37



INNOVACION Y TECNOLOGIA

W
(o0)

INFORME SECTORIAL SOBRE LA AUTOMOCION EN ESPANA

Ademas del numero total de puntos, también es relevante su distribucion territorial. De
los 27 paises miembros de la UE, aquellos que ocupan solo el 20% del territorio concentran
el 61% de las estaciones de carga publicas (Alemania, Francia y Paises Bajos). EI 80% restante
del territorio apenas cuenta con el 39% de los puntos. Esta asimetria es significativa: hay
paises con siete veces mas extension y hasta 52 veces menos estaciones.

Algunos ejemplos:

B Paises Bajos: mas de 144.450 puntos.
B Alemania: 120.625 puntos.
B Espafa: 37.876 puntos (3° trimestre de 2024).

B Malta: 101 puntos.

TOTAL

PUNTOS DE RECARGA DE l
ACCESO PUBLICO

203 37.876

Fuente: Elaboracion propia de ANFAC en

"4

base a Electromaps
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A Figura 30. Puntos de recargad de acceso Publico (ANFAC)
A Figura 31y 32. Comparativa regional e internacional de la infraestructura de recarga (ANFAC)
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En Espafa, la red de recarga presenta diversas singularidades:

B Existe una marcada desigualdad territorial. Cataluna, Madrid y Comunidad Valenciana
concentran la mayoria de los puntos.

B | a operativa es compleja. MUltiples 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 econémica.

B La tramitacion burocratica es lenta. Desde la planificacién hasta la activacidon de un
punto de recarga pueden transcurrir hasta dos anos.

B |a escasa coordinacion 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.

TOTAL

B

PUNTOS DE RECARGA DE l
} ACCESO PUBLICO
0 i ﬂ 2024
A, ot 10.333

Fuente: Elaboracion propia de ANFAC en
base a Electromaps

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

Existe unarelacién directa entre la densidad de lared de recargay las ventas de vehiculos
eléctricos. Los paises con mayor penetracion del vehiculo eléctrico coinciden con los que
cuentan con una red mas extensa y eficiente (Alemania, Francia, Paises Bajos, Italia...). ACEA
estima que en 2030 el parque electrificado europeo alcanzara los 65 millones de unidades,
incluyendo comerciales ligeros (actualmente ronda los 3 millones). Estos datos evidencian la
necesidad urgente de una infraestructura mas robusta y equitativamente distribuida. Para
que la transicidon energética sea viable en toda Europa y en Espana, la infraestructura debe
crecer a la par que el parque mavil, con apoyo publico y privado. La movilidad y la energia
deben entenderse como derechos, no como privilegios.

B Para alcanzar los objetivos, seria 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.

B | as ventas de vehiculos eléctricos crecen tres veces mas rapido que la instalacion de
puntos de recarga. De mantenerse esta tendencia, peligra el cumplimiento de los
compromisos medioambientales asumidos.
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DISTRIBUTION OF ELECTRIC CAR CHARGING POINTS ACROSS THE EU MARKET SHARE OF BATTERY ELECTRIC CARS
&1% of all charging points are in only three EU iri % share / 2023

Mumber of charging points, 2023
0 2,000 5,000 25,000 50,000 150,000
—— [ —

A Figura 34 y 35. Fuente: Relacion entre la
distribucion de puntos de recarga y ventas de vehiculos 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 vehiculos con
motor térmico. Las nuevas tecnologias prometen acortar significativamente estos tiempos.
Fabricantes como CATL o BYD estan desarrollando baterias con tecnologia 6C, que permitiria
cargar completamente una bateria en solo 10 minutos (un sexto de hora). Estas cargas ultra
rapidas requieren potencias de 360 kW o mas.

China lidera la carrera en esta area. La bateria 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 bateria al 79%.

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

Para garantizar la seguridad y fiabilidad en estas cargas ultrarrdpidas, resultan
fundamentales los avances en la quimica de las celdas y en la gestidon térmica. En este
sentido, ya se estan incorporando sistemas avanzados de refrigeracion, como los que se han
introducido en las baterias hibridas de quinta generacidon, y que también podrian trasladarse
a los modelos 100% eléctricos.

3.4. VEHICULOS AUTONOMOS

De forma sintética, los vehiculos auténomos necesitan responder a los siguientes retos
fundamentales:

B |ocalizacidon espacial precisa del vehiculo.
B Programacion de la trayectoria mas adecuada para alcanzar el destino fijado.
B Vision y comprension del entorno.

B Seguimiento de la trayectoria definida, sorteando de forma segura los obstaculos que
vayan surgiendo.
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Niveles de autonomia segun la SAE

La norma SAE J3016, publicada en 2014, establece seis niveles de automatizacion de la
conduccién, que van del O al 5:

® Nivel O: Sin automatizacion.

El conductor realiza todas las funciones de conduccion. Aungue pueden existir sistemas
de asistencia (como el control de crucero o alertas sonoras), estos no permiten ceder el
control del vehiculo.

® Nivel 1: Asistencia a la conduccion.

El vehiculo puede asistir al conductor en el control longitudinal (velocidad o distancia
con el vehiculo precedente) o lateral (mantenimiento en el carril), pero nunca en ambos a la
vez.

m Nivel 2: Automatizacién parcial.

El vehiculo puede controlar de forma simultanea los movimientos longitudinales y
laterales. El conductor debe mantener las manos en el volante y supervisar la conduccién en
todo momento.

® Nivel 3: Automatizacién condicionada.

El sistema puede tomar el control total en determinadas condiciones (por ejemplo,
en autopistas). El conductor puede ceder la atencidn momentaneamente, pero debe estar
disponible para retomar el control si el sistema lo solicita.

® Nivel 4: Alta automatizacion.

El vehiculo es capaz de gestionar situaciones de conduccién sin intervencion 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 automatizacion no esta disponible en
todos los contextos (por ejemplo, fuera de zonas geograficas especificas o en condiciones
climaticas adversas).

m Nivel 5: Automatizacién completa.

El vehiculo puede conducirse por si solo en cualquier circunstancia, sin necesidad de
conductor humano. No requiere volante ni pedales, y todos los ocupantes son pasajeros. La
intervencion humana se limita a indicar el destino.

3.5. COMBUSTIBLES RENOVABLES

Los combustibles renovables, segun se definen en la Directiva Europea de Energias
Renovables, son combustibles liquidos o gaseosos que proceden de uno de estos dos
origenes:

B Biomasa (materia orgdanica): los combustibles liquidos 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 Qil).

B Energias 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. Aqui se incluyen el hidrégeno
renovable (producido por electrélisis del agua) y los combustibles sintéticos o e-fuels
(generados a partir de CO, e hidrégeno electrolitico).

INNOVACION Y TECNOLOGIA
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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 UE?°.

La calidad de los combustibles renovables para el transporte es muy similar a la de los
combustibles derivados del petréleo. Cumplen con estrictas normativas —especificaciones—
gue garantizan su adecuado funcionamiento en motores de combustién, sin requerir
modificaciones en la infraestructura logistica, de suministro ni en los vehiculos existentes.

Ademas de cumplir los estandares de calidad, su produccion debe ser sostenible y
contribuir a la reduccion neta de emisiones de carbono. En Europa, estos requisitos estan
recogidos en la Directiva de Energias Renovables y deben verificarse mediante sistemas de
certificacion auditables. Por ejemplo, Repsol emplea los sistemas ISCC EU para combustibles,
ISCC Plus para materiales y RSB para SAF (Sustainable Aviation Fuel).

cPor gué son relevantes los combustibles renovables?

B Reduccién de emisiones de CO; en el sector transporte

Los gases de efecto invernadero (GEI) contribuyen al calentamiento global debido al
incremento de su concentracion en la atmadsfera. Para mitigar este fendmeno, no solo es
valida la eliminacion directa de emisiones, sino también la adopcion de tecnologias que
mantengan un balance neutro entre las emisiones generadas y las absorbidas. Este enfoque
es coherente con el objetivo estratégico de la Unidn Europea de alcanzar la neutralidad
climatica, entendida no Unicamente como la eliminacion total de emisiones, sino como la no
contribuciéon neta al aumento de la concentracién atmosférica de CO..

En este contexto, los combustibles renovables, como los biocarburantes y los RFNBO
(Renewable Fuels of Non-Biological Origin), representan una solucion eficaz para su uso en
motores de combustion. El CO, que se libera durante su combustion procede previamente
de laatmodsfera, lo que permite cerrar el ciclo del carbonoy mantener la neutralidad climatica.

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

20. Existe otra clase de combustibles que son los combustibles derivados de residuos plasticos, 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 plasticos son derivados de petréleo. Sin embargo, es habitual que los residuos urbanos contengan una mezcla de materia
organica y plastico que no se puede separar. En ese caso, los combustibles producidos a partir de esos residuos seran una mezcla
de biocarburante y combustible de carbono reciclado.

El biodiésel o FAME es un combustible que se fabrica mediante un proceso de transesterificacion de aceites y tiene unas
caracteristicas similares al gasoéleo, pero una naturaleza quimica diferente (no es un hidrocarburo). Por ello, en muchos casos, la
proporcion de FAME que se puede alimentar a un motor esta limitada para garantizar que no se produzcan dafios al motor. Por
el contrario, el HVO es un combustible que se fabrica mediante un proceso de hidrogenacién de aceites en el que se logra un
producto quimicamente idéntico al gasoleo. Por ello, es posible alimentar HYO 100 % y en general diésel renovable 100% a un
motor diésel sin riesgo de incidencias.

En los procesos de produccién de biocarburantes se puede emplear hidrégeno electrolitico renovable. En ese caso, la energia
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 produccién de hidrégeno). El combustible renovable asi producido
tendrd un caracter doble de biocarburante y RFNBO (en las proporciones correspondientes a la aportacién energética de cada
fuente), si bien la normativa (Directiva de Energias Renovables) no contempla este caso especificamente.
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A Figura 36. Ciclo del CO, en biocarburantes: absorcién durante el crecimiento y reemision en
la combustion. Fuente REPSOL

En el caso de los RFNBO, el equilibrio neto de CO, proviene de su propio proceso de
produccion: se captura CO, directamente de la atmdsfera (mediante tecnologias como DAC,
Direct Air Capture) y se utiliza, junto con hidrégeno renovable, para sintetizar combustibles.
Posteriormente, ese mismo CO, es reemitido durante la combustion, sin que ello suponga
un aumento neto en la concentracion atmosférica.
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SINTESIS Y UPGRADING DE REEMISION A LA ATMOSFERA

COMBUSTIBLES SINTETICOS

A Figura 37. Ciclo del CO, en combustibles sintéticos: captura atmosférica y reemisién durante
su uso. Fuente REPSOL

B Una solucién aplicable y transversal

Los combustibles renovables ofrecen una soluciéon viable para la descarbonizacion de
todos los segmentos de movilidad, asi 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 vehiculos existente y no
requerir inversiones significativas en infraestructuras de suministro. Su implantacion 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 reduccién de emisiones de GEI frente a otras
tecnologias. En el caso de los vehiculos 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 fabricacidon de baterias. En el transporte pesado, las limitaciones de peso, autonomia
y eficiencia asociadas al uso de baterias eléctricas refuerzan auin mas la idoneidad de los
combustibles renovables como alternativa de menor impacto ambiental y mayor viabilidad
operativa.

B Costes, competitividad y viabilidad econémica

Desde la perspectiva econdmica, los costes de adquisicion siguen siendo un obstaculo
para la electrificacion del transporte, tanto en vehiculos eléctricos de bateria como en aquellos
basados en hidrégeno. Aunque los combustibles fosiles contindan presentando hoy en dia el
menor coste total de propiedad (TCO), también son la opcidn con mayor huella de carbono.

Entre las tecnologias bajas en emisiones, en el segmento ligero los biocarburantes y
la electricidad renovable presentan niveles de TCO comparables, lo que posibilita una
competencia tecnoldgica directa. En el transporte pesado, los biocarburantes se consolidan
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como la opcidn mas competitiva, gracias al menor coste energético y a los reducidos costes
de adquisicion y operaciéon de los vehiculos convencionales adaptados.

B Seguridad de suministro y autonomia estratégica

En términos de seguridad energética, los combustibles renovables también ofrecen
ventajas estructurales relevantes. La produccién de biocarburantes a partir de residuos
locales podria cubrir entre el 50 % y el 55 % de la demanda actual de derivados del petrdleo
tanto en la UE como en Espafa. El resto podria satisfacerse mediante RFNBO, elaborados a
partir de materias primas virtualmente inagotables como agua, CO, y electricidad renovable,
lo que proporciona una fuente energética estable y sostenible a largo plazo.

Ademas, frente a los vehiculos eléctricos de bateria o de hidrégeno, cuya fabricacion
implica una alta dependencia de materiales criticos (con una exposicion estimada en torno
al 40 % del coste total), los vehiculos de combustiéon que utilizan combustibles renovables
reducen esa exposicion al 15 %, mitigando asi los riesgos asociados a la volatilidad de precios
y a las restricciones de suministro.

Otras consideraciones sobre los combustibles
renovables

B Impacto en el uso del suelo y del agua

La producciéon de biomasa a partir de cultivos energéticos puede generar presion
sobre el uso del suelo y los recursos hidricos. No obstante, la legislacién europea establece
como prioridad el uso de residuos organicos como materia prima para la produccién de
combustibles renovables. Estos residuos se generan como subproductos de actividades
principales ya existentes —como la agricultura, la producciéon de alimentos o la limpieza
forestal— que responden a demandas sociales o econdmicas previas. En consecuencia, su
valorizacion no implica un uso adicional del suelo ni un incremento en el consumo de agua,
lo que mitiga posibles impactos ambientales negativos.

B Contribucién a la industrializaciéon de Europa y Espaia

La conversion local de residuos en biocarburantes no solo reduce la huella logistica,
sino que también promueve la industrializacion en areas con disponibilidad de biomasa.
Espana y Portugal, por su acceso a electricidad renovable a bajo coste, tienen un potencial
destacado para posicionarse como lideres europeos en la produccion de RFENBO. Ademas, la
infraestructura industrial existente —particularmente las refinerias— puede adaptarse para
estos nuevos usos, favoreciendo la preservacion del empleo y la competitividad industrial,
especialmente en sectores estratégicos como el de la automocion.

B Impulso a la I+D+i nacional

El desarrollo de combustibles renovables actia como motor para la investigacion
en ingenieria, biotecnologia y ciencia de materiales. Este impulso favorece la creacién de
consorcios publico-privados, facilita el acceso a financiacidbn competitiva y promueve
programas de formacion técnica y universitaria orientados a nuevas tecnologias energéticas,
fortaleciendo asi el ecosistema innovador nacional.

B Desarrollo socioeconémico del medio rural

Los residuos agricolas y forestales, abundantes en entornos rurales, constituyen
una fuente de ingresos complementaria actualmente infrautilizada. Se estima que su
aprovechamiento energético podria generar en Espafa un valor econdmico cercano a los
1.900 millones de euros anuales, contribuyendo de forma directa al desarrollo de zonas con
menor densidad de poblacién.

B Aporte a la economia circular

Los rechazos procedentes de plantas de tratamiento de residuos urbanos representan
una fuente concentrada y accesible para la producciéon de biocarburantes, asi como de
productos quimicos circulares. Su valorizacion 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 economia circular.

B Conservacion medioambiental

El aprovechamiento de residuos forestales ayuda a prevenir incendios mediante la
eliminacion controlada de biomasa seca acumulada en los montes. Asimismo, el tratamiento
adecuado de residuos ganaderos reduce la emision de gases contaminantes —como el
metano— Yy mitiga riesgos ambientales para el suelo y los recursos hidricos.

B 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 vehiculos, sin necesidad de
modificaciones técnicas. Esto permite su implantacion inmediata y ofrece una alternativa
accesible y complementaria a otras tecnologias emergentes, como la electrificacion o el
hidrégeno. De este modo, los combustibles renovables facilitan al usuario final una soluciéon
asequible, flexible y adaptada a distintas necesidades de autonomia, carga y uso.

3.6. ESZONOMI'A DE DATOS. EFECTOS EN EL
DISENO DEL VEHICULO: EL “SOFTWARE
DEFINED VEHICLE"

El concepto de automovil, tal y como lo hemos entendido hasta ahora, esta
experimentando una transformacién profunda. Tradicionalmente, la percepcidén de un
vehiculo ha estado asociada a aspectos como su origen, disefo, motorizacidon o acabados.
Sin embargo, el avance del software esta reconfigurando este enfoque, hasta el punto de que
pasamos a considerar el coche como una plataforma digital. Esta revolucidon se materializa
en el concepto de vehiculo definido por software, o “Software Defined Vehicle” (SDV).

AL

A Jlustracion: www.frost.com
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El software no solo transformara la experiencia de usuario, sino que también impactara
en la competitividad del vehiculo, generando un valor anadido diferencial. Para las marcas,
supondra importantes retos técnicos, organizativos y econdmicos en términos de desarrollo,
mantenimiento y actualizacion.

Concepto

En esta nueva generacion de vehiculos, el software actia como eje vertebrador.
Gestiona los distintos sistemas del vehiculo, permite una experiencia de usuario mas rica
y habilita la incorporacion de nuevas funcionalidades a lo largo de su vida util. Al igual que
otros dispositivos electréonicos, los SDV podran actualizarse mediante software, lo que influye
directamente en tareas de mantenimiento, mejora de prestaciones o reparacion.

Desde un punto de vista técnico, el vehiculo deja atras su tradicional arquitectura
electromecanica y evoluciona hacia un modelo digitalizado. Se convierte asi en una terminal
de movilidad inteligente y conectada, capaz de captar, procesar y compartir informacion,
interactuar con su entorno, pasajeros, infraestructura, otros vehiculos, y adaptarse
dinamicamente.

Vehicle to

Vehicle Vehicle to OEM Vehicle to
Vehicleto  Owner
% Infrastructure Vehicle to
N Pedestrian
= [ J

2=~YTA

-

S

A Figura 38: https.//iwww.nexteer.com/

La electrificacion ha sido el catalizador de este cambio. Mientras que los automoviles
convencionales cuentan con decenas de unidades de control (ECUs) especificas, los SDV
simplifican esta estructura mediante una unidad central de alto rendimiento que gestiona
de forma integral el vehiculo y todos sus componentes.
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A Figura 39. https://interplex.com/trends
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Estructura funcional del SDV

Dentro del software de un vehiculo definido por software se distinguen principalmente
dos tipos de aplicaciones:

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

B Asistentes a la conduccién: regulan parametros operativos del vehiculo y pueden
modificar su comportamiento dindmico, como la dureza de la direccidn, el frenado
auténomo o la respuesta del acelerador.

En cuanto al hardware, el vehiculo esta compuesto por:

B Unidades de control donde se instala el sistema operativo.
B Pantallas, sensores (camaras, radares, LIDAR, etc.) y actuadores.

Esta arquitectura permite modificar y ajustar la respuesta de sistemas clave como la
direccién o la aceleracion en funcién de la programacion o las condiciones de uso.

Tendencias y retos

La mayoria de los fabricantes tradicionales se enfrentan a dificultades para adoptar esta
tecnologia,debidoa que sus plataformas actuales estan disefadas con estructurasintegradas
donde el hardwarey el software estan estrechamente acoplados. Para hacer posible el SDV, es
esencial separar ambos elementos, lo que permitird una mayor modularidad y escalabilidad.

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

B Actualizacién remota de funcionalidades: correccién de errores, optimizacién del
funcionamiento o incorporacién de nuevas caracteristicas sin modificar el hardware.

B Comunicacion bidireccional con el entorno: el vehiculo puede captar, interpretar y
compartir datos externos (estado del trafico, meteorologia, accidentes, etc.).

B Experiencia de usuario personalizable: el conductor puede adaptar pardmetros del
vehiculo a sus preferencias, como si se tratara de una tablet.

Ademas, la gestion del dato adquiere un papel central: la recogida, interpretacion y uso
eficiente de informacion sera clave en ambitos como la seguridad, la eficiencia energética o
la conectividad urbana.

Como conclusién, se debe destacar que el Software Defined Vehicle representa un
cambio de paradigma en el sector de la automocidn. Este modelo convierte al automovil en
una plataforma digital actualizable, capaz de integrarse con las futuras ciudades inteligentes
y conectadas, redefiniendo tanto su disefio como su papel en la movilidad del futuro. El
software se posiciona como un nuevo eje de competitividad, innovacién y valor anadido para
los fabricantes.

INNOVACION Y TECNOLOGIA
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Analisis econémico
y mercado

4.1. MERCADO MUNDIAL Y FOCO EN ESPANA

El analisis del mercado global pone de manifiesto rapidamente el papel dominante
del mercado chino, que actla como principal motor de las ventas mundiales. Segun datos
de ACEA, China ha experimentado en los Ultimos aflos un crecimiento muy significativo,
en contraste con la evolucion de los mercados estadounidense y europeo. Actualmente, el
mercado chino es mas grande que la suma de los mercados americanoy europeo, y continda
creciendo a buen ritmo.

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

Como consecuencia del crecimiento sostenido del sector en ese pais, las exportaciones
de vehiculos chinos baten récords ano tras ano. En 2024, se exportaron 586 millones de
unidades, un 20 % mas que en 2023. De ese total, 1,28 millones correspondieron a vehiculos
eléctricos, lo que evidencia su liderazgo en esta tecnologia.

A nivel global, el mercado del automodvil continla su expansion, impulsado por el
crecimiento econémico y por el aumento del poder adquisitivo de una parte creciente de
la poblacion. Junto a China, destacan los mercados emergentes de India e Indonesia por su
dinamismo.

Segun ANFAC, el mercado del automovil alcanzé en 2024 un valor de 3,3 billones de
doélaresy se prevé gue mantenga una tasa de crecimiento anual del 5 % entre 2025 y 2035.

Enelcasode Espana, por primeravez desde la pandemia, lasventasanualessuperaronen
2024 el millén 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
aun estan lejos del maximo histérico alcanzado por el pais. Los vehiculos electrificados (BEV
y PHEV) representaron el 11 % del total de ventas, una ligera caida respecto al 12 % de 2023. Las
emisiones medias de CO; por vehiculo se situaron en 116,4 gramos por kildmetro, apenas un
0,5 % por debajo del dato del afno anterior.

En cuanto al perfil de los compradores, las ventas a particulares representaron el 45 %, a
empresas el 37 % y a companias de alquiler el 18 % restante.
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Las matriculaciones de vehiculos comerciales ligeros alcanzaron las 165.847 unidades en
2024,un 13,6 % mas que en 2023. Por su parte, los vehiculos industriales, autobuses, autocares

Yy microbuses sumaron 36.509 unidades, con un incremento interanual del 12,5 %.

Las graficas extraidas de los informes de electrificacion de ANFAC ilustran de forma
clara la evolucion del mercado tanto por tipo de motorizacion como por mes, y confirman
que los vehiculos hibridos han pasado a ocupar la primera posicion en ventas, superando a

los vehiculos de gasolina.

CUOTA DE MERCADO TURISMOS POR FFEE (%) -
DICIEMBRE

Gasolina
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Hibride no enchufable
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A Figura 40. Fuente ANFAC, Faconauto y Ganvam

También se observa una continua caida en la cuota de los diésel, que pasaron de
representar mas del 70 % del mercado a principios de los anos 2000, a tan solo un 7 % en

diciembre de 2024.
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Ademas, se registraron 62 unidades vendidas en 2024 de vehiculos eléctricos de pila de
hidrogeno (VEPH), practicamente el doble que el ano anterior.

Cabe senalar que las ventas por tipo de energia en Espana estan profundamente
influenciadas por el sistema de etiquetado del IDAE (Instituto para la Diversificacion y
Ahorro de la Energia). Este organismo, dependiente del MITECO, asigna a cada vehiculo una
etiqueta segun 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 tecnologias disponibles. Una revision profunda del sistema
seria necesaria para adaptarlo a la realidad actual del mercado y a la diversidad tecnolégica
existente.

Exportaciones

En 2024, de las 2.123.584 unidades de vehiculos producidas en Espafia, el 89,9% se destind
a la exportacion. De ese volumen exportado, el 93,1% tuvo como destino paises europeos, lo
gue representa un incremento del 3,1% respecto al afo anterior. Los principales mercados
de destino fueron Francia, Alemania y Reino Unido, que contindan consolidandose como los
socios comerciales mas relevantes para el sector automovilistico espafiol.

4.2. EMPLEO EN ESPANA ASOCIADO AL SECTOR

El sector de la automocién en Espana, que abarca la fabricaciéon, venta y reparaciéon de
vehiculos, cerré el ano 2024 con un total de 2,21 millones de empleos, lo que supone una
pérdida de 155.300 puestos de trabajo respecto al ano anterior. Esta cifra representa una
caida del 6,55 % en comyparaciéon con los 2,36 millones de empleos registrados al finalizar
2023, segun los datos de la ultima Encuesta de Poblacion Activa (EPA).

En el conjunto de la economia espanola, el empleo industrial representa Unicamente
el 12,4 % del total. Dentro de este segmento, el empleo en automocidn juega un papel
estratégico, siendo uno de los pilares del tejido industrial del pais.

Ramas de actividad

Sise analiza por ramas, en 2024 la industria de fabricacion de vehiculos empled a 876.700
personas, lo que supone una disminuciéon del 4,27 % con respecto al mismo periodo del ano
anterior. Esto equivale a una pérdida de 39.200 empleos.

Por su parte, el segmento de venta y reparacion de vehiculos finalizé el afio con 1,33
millones de puestos de trabajo, lo que representa una caida del 7,98 % y 116.100 empleos
menos que en 2023.

Segun los datos de la EPA?, el nivel de empleo en el sector automovilistico durante 2024
fue un 2,24 % inferior al registrado en 2019, el Ultimo ano completo antes de la pandemia,
cuando se contabilizaron 2,26 millones de empleos en el sector.

21. Distribucion porcentual de los activos por sector econémico y provincia (65353)
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A Figura 42. Fuente EPA
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Segun el informe Randstad sobre el mercado laboral en el sector de la automocion 2024,
la distribucién provincial de los ocupados en este sector es la siguiente:

Ocupados en Fabricacién de vehiculos Ocupados en la Venta y Reparacion

63%

wWe o o13%

Venta y

Fabricacidn % reparacitn %

' 307%
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A Figura 44y 45. Fuente INE

4.3. BALANZA COMERCIAL

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

A Figura 46: Fuente ANFAC
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Durante ese afo, las importaciones de vehiculos 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 automocion, 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 %.

Encuantoalvalor total de lasexportaciones, este cayd un 4,1 % respecto a 2023, situandose
en 55118 millones de euros. Por su parte, las importaciones de vehiculos y componentes
registraron una leve reducciéon del 0,5 %, hasta alcanzar los 44.769 millones de euros.
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Los principales paises de origen de las importaciones fueron Alemania (25,5 %), China
(8,7 %) y Japdn (8,5 %). Un dato significativo es que, en 2024, no se exportd ningun vehiculo
terminado desde fabricas espanolas a Estados Unidos.

Logistica asociada al sector

El sistema logistico de la automocién movilizd en 2024 un total de 4,97 millones de
vehiculos, de los cuales el 55 % se transportd por via maritima. Segun la edicion 2023 del
informe sectorial sobre logistica maritimo-portuaria, se produjo un incremento del 23,1 % en
los desplazamientos por mar, alcanzando los 2,74 millones de vehiculos transportados por
esta via.

El informe de Valoracion de la Logistica del Transporte Ferroviario cierra esta edicion
con un incremento, por segundo ano consecutivo, en el volumen de vehiculos transportados
por ferrocarril, que crecié un 17,9% hasta alcanzar las 657.477 unidades. En contraposicion,
el transporte ferroviario de componentes experimentd un descenso del 29,7%, debido
principalmente a la fuerte contraccion del trafico internacional (-57,5%), si bien el trafico
nacional también registré una caida del 55%. La cuota modal del ferrocarril se situd en el
13,2%.

Por su parte, segun el Informe de Valoraciéon de la Logistica de Vehiculos por Carretera,
en 2023 se transportaron por este medio un total de 1.579.367 vehiculos, lo que supone una
disminucion del 12,9% respecto a 2022, marcando el registro mas bajo desde 2014. Esta
caida se atribuye fundamentalmente a la reduccion de flotas disponibles, motivada por el
envejecimiento del parquey la escasez de conductores, asicomo a la progresiva recuperacion
del transporte ferroviario tras la normalizacion de los flujos logisticos. A pesar de ello, la
carretera mantiene una cuota modal del 31,8%.

4.4. EVOLUCION HACIA LA ELECTRIFICACION

La adopcion generalizada de vehiculos 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 Espana. Superarlos sera esencial para avanzar
hacia una movilidad mas sostenible. A continuacion, se analizan los principales ejes de esta
transformacion:

Comparativa de precio frente a los vehiculos térmicos

El coste de adquisicion sigue siendo uno de los mayores obstaculos. Aunque ha
disminuido progresivamente, el vehiculo eléctrico continda siendo mas caro que su
equivalente de combustién, debido principalmente al precio de las baterias.

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

La reduccion del coste de las baterias es clave. Si bien hace unos anos representaban
entre el 40 % y el 50 % del precio del vehiculo, actualmente esa proporciéon se sitla en torno
al 20 %. Segun Goldman Sachs, en 2026 el coste de un paquete de baterias podria 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 evolucion del mercado del litio, uno de los factores clave en la reduccidn
del coste de las baterias).
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Indicadores actuales y comparativa internacional

Estas dinamicas generales encuentran su expresion mas concreta en la evolucion real
del mercado y en los datos actuales sobre la electrificacion del parque movil, los precios, la
infraestructura y las politicas de apoyo, tanto en Espafa 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 anuncid la construcciéon de
una gigafactoria en Figueruelas (Zaragoza) por parte de CATL y Stellantis, con una capacidad
de hasta 50 GWh.

Situacion del mercado mundial

El mercado global esta liderado por China, con unas ventas anuales de 30 millones de
vehiculos (incluidos comerciales), el doble que Estados Unidos. En 2024, mas del 45 % de los
vehiculos vendidos en China fueron electrificados, con un crecimiento interanual del 27,4 %.

Infraestructura de recarga en Espaha

La red de puntos de carga sigue siendo insuficiente para acompanar el crecimiento del
pargue eléctrico. En 2024 se instalaron 9.425 nuevos puntos de recarga publicos, alcanzando
un total potencial de 50.171 puntos si se activaran los 11.446 aun inoperativos.

Las ventas de turismos electrificados se situaron en 115.935 unidades, representando un
1,4 % de cuota de mercado, una cifra similar a la de 2023.

Evolucion de la cuota de matriculacion de turismos electrificados
(BEV+PHEV)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

A Figura 47. Fuente ACEA

Los tiempos de recarga todavia no son equiparables a los del repostaje de combustibles
fésiles, lo que genera cierta desconfianza entre los usuarios.
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Situacion en Europa y retos institucionales

Espana permanece por debajo de la media de la UE en penetracion del vehiculo eléctrico
(menos del 12 %), frente al 20 % europeo y muy lejos de China. La dimision de Wayne Griffiths,
presidente de SEAT y de ANFAC, en junio de 2024, evidencid la necesidad de mejorar la
coordinacion entre la industria y las administraciones publicas.

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
combustion. En EE. UU,, las ayudas fiscales como el crédito de 7.500 ddlares han permitido
gue modelos como el Tesla Model 3 compitan directamente con vehiculos tradicionales
como el Toyota Camry.

Cuando se suman los costes operativos (combustible, mantenimiento), el VE resulta
mas competitivo a medio y largo plazo. Se estima que en 2026 se alcanzara la paridad de
costes sin necesidad de subsidios. A partir de ese punto, los vehiculos de combustiéon podrian
volverse econémicamente inviables, con previsiones de que los VE serdn un 20 %-30 % mas
baratos en 2030.

Fabricantes en transicion

Empresas como GM, Ford o Volkswagen aun enfrentan desafios para rentabilizar sus
gamas eléctricas, especialmente frente a Tesla. No obstante, se espera que en torno a 2026
logren mejorar su competitividad gracias a economias de escalay mayor eficiencia operativa.

Conclusion

La movilidad eléctrica se consolida como la principal via hacia un transporte mas limpio,
accesibleytecnolégicamente avanzado. La transformacion en curso redefine tanto el modelo
productivo como las decisiones del consumidor. Para 2030, el vehiculo eléctrico no sera una
alternativa: sera la opcion dominante por razones econdmicas, medioambientales y sociales.
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Politicas y
Regulaciones

5.1. MARCO REGULATORIO ESPANOL Y EUROPEO

El sector del automovil esta fuertemente regulado por la Unidn Europea, que impone
un marco normativo estricto que condiciona desde el disefio y la produccién hasta la
comercializacion y el uso de los vehiculos.

Las normativas sobre emisiones de CO,, por ejemplo, impulsan la transicion acelerada
hacia vehiculos eléctricos e hibridos. Sin embargo, su impacto va mas alla del tipo de
motorizacion: estas exigencias afectan al disefno, la ingenieria y a toda la cadena de valor.
Este entorno regulatorio, exigente y en constante evolucion, representa un desafio para la
industria, que debe adaptarse sin perder competitividad y liderar la transformacién hacia
una movilidad mas sostenible.

5.2. IMPACTO AMBIENTAL DE LA MOVILIDAD
POR CARRETERA

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

El transporte es responsable del 25% de las emisiones totales de gases de efecto
invernadero (GEIl) en Europa, y por tanto desempena un papel clave. El Reglamento (UE)
2019/631 establece objetivos especificos para este sector: 59 g de CO,/km en turismos para
2030y emisiones cero en 2035. A partir de 2027, el transporte por carretera también se incluira
en el sistema de tarificacion por emisiones, lo que incentivara el uso de combustibles mas
limpios y tecnologias sostenibles.

En este contexto, la descarbonizacién del transporte se traduce en una apuesta clara por
la electrificacion.

Perspectiva local y global del impacto ambiental

El problema de la contaminacidén puede abordarse desde dos enfoques: local y global. A
nivellocal,se aplicaelconceptodeinmisiones,que alude alaconcentraciéon de contaminantes
en un lugary momento determinados. Las zonas de bajas emisiones (ZBE) actlan sobre esta
dimensioén, con el objetivo de mejorar la calidad del aire urbano.
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En cambio, en el caso de los GEl, y del CO; en particular, el enfoque debe ser global. Las
emisiones —la liberacion de contaminantes al medio desde una fuente especifica— afectan
al conjunto de la atmodsfera, independientemente de su lugar de origen, aunque sus efectos
se perciban con mayor intensidad en algunas regiones.

Como se ha sefalado anteriormente, el transporte representa en torno al 25% de las
emisiones de GEIl en la UE. De ese porcentaje, aproximadamente el 70% corresponde al
transporte por carretera, y dentro de este segmento, mas 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 CO,.2#%,

De la cuna a la tumba: produccién, uso y valorizacion

El impacto ambiental de la movilidad por carretera debe evaluarse considerando todo
el ciclo de vida del vehiculo, desde su fabricaciéon hasta su desmantelamiento y posible
valorizacion. 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.

B Produccién

La fabricacién de un vehiculo, tanto de combustiéon como eléctrico, genera emisiones
significativas, especialmente durante la extracciéon y el procesamiento de materias primas
como acero, aluminioy cobre. En el caso de los vehiculos eléctricos, la demanda de minerales
estratégicos como litio, cobalto y niquel, utilizados en las baterias, incrementa notablemente
la huella de carbono del proceso de produccién. Estudios recientes indican que la huella
de carbono de un vehiculo eléctrico en su fase de fabricacion es superior a la de uno de
combustiéon interna, debido a la complejidad y el elevado consumo energético de la
produccion de baterias.

m Uso

La etapa de uso es determinante en el balance ambiental global del vehiculo. Mientras
gue los automoaviles de combustion emiten directamente CO,, dxidos de nitrogeno (NOx)
y particulas finas, los eléctricos no generan emisiones locales durante su funcionamiento.
No obstante, su impacto ambiental depende de la matriz energética del pais, en aquellos
con alta proporcién de fuentes renovables, los vehiculos eléctricos tienen una menor huella
de carbono. En cambio, en sistemas eléctricos basados en combustibles fosiles, las ventajas
disminuyen considerablemente.

® Valorizaciéon

Al finalizar su vida util, los vehiculos deben gestionarse adecuadamente para reducir
su impacto ambiental. La normativa europea establece obligaciones de reciclaje y
recuperacion de materiales. En el caso de los eléctricos, las baterias representan un desafio
adicional: requieren tecnologias avanzadas de reciclaje para recuperar materiales criticos. La
revalorizacion de estos componentes estd siendo objeto de regulacion especifica 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 vehiculo eléctrico (VEB) es su potencial
para reducir las emisiones de carbono. Sin embargo, el alcance real de esta reduccion
depende en gran medida del mix energético de cada pais.

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
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En el caso de Espana, el sistema eléctrico ha avanzado notablemente hacia una mayor
penetracion de fuentes renovables, con un papel creciente de la energia edlica, solar e
hidraulica. En 2023, aproximadamente el 50% de la electricidad generada en el pais provino
de fuentes renovables. Esto implica que los vehiculos eléctricos recargados en Espana
presentan una huella de carbono considerablemente mas baja que aquellos cargados en
paises cuya electricidad proviene mayoritariamente de combustibles fosiles.

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

Este aspecto pone de relieve la importancia de continuar la transicion energética, tanto
para maximizar los beneficios medioambientales del vehiculo eléctrico como para asegurar
la coherencia entre movilidad sostenible y generacion eléctrica. La implementacion de
sistemas de almacenamiento energético y la digitalizacién de la red seran factores clave en
este proceso.

5.3. EL PNIEC Y SUS OBJETIVOS SOBRE EL
VEHICULO ELECTRICO

El Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030 establece una hoja de
ruta ambiciosa para la descarbonizacion del transporte y el impulso de una movilidad mas
sostenible en Espafa. En sintonia con la estrategia de la Unién 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 electrificacion del parque automovilistico juega un papel
central. EI PNIEC plantea los siguientes objetivos clave:

B Incremento del parque de vehiculos eléctricos: Se espera alcanzar, al menos, 5,5
millones de vehiculos eléctricos en circulacion para 2030.

B Despliegue de infraestructuras de recarga: El plan contempla la instalaciéon de mas
de 100.000 puntos de recarga distribuidos por todo el territorio nacional.

B Medidas de apoyo e incentivos: Se incluyen programas como el Plan MOVES IlI, que

ofrece ayudas econdmicas tanto para la adquisicion de vehiculos eléctricos como
para la instalacion de puntos de recarga.

Retos para su implementacion

A pesar de sus metas ambiciosas, el PNIEC enfrenta diversos desafios. Entre los mas
relevantes se encuentran:

B | a disponibilidad de materias primas criticas para la fabricacion de baterias.
B | a capacidad de la red eléctrica para absorber la creciente demanda energética.

B | a aceptacion del vehiculo eléctrico por parte de los consumidores, aun condicionada
por factores como la autonomia, el precio y la infraestructura disponible.

Politicas gubernamentales de apoyo al sector

Para acelerar la transicion hacia una movilidad mas sostenible, el Gobierno de Espana
ha puesto en marcha diversas politicas y medidas de apoyo especificas para el sector
automovilistico, con un foco claro en la electrificacion y la reduccién de emisiones.



MADRID

Entre las iniciativas mas relevantes se encuentran:

B Planes MOVES: Programas estatales que ofrecen ayudas directas para la compra
de vehiculos eléctricos y la instalacidn de puntos de recarga, tanto publicos como
privados.

B Reformas fiscales: Adaptaciones impositivas que benefician a los vehiculos con bajas
o nulas emisiones, incentivando su adquisicion frente a modelos mas contaminantes.

B PERTE del Vehiculo Eléctrico y Conectado (VEC): Proyecto Estratégico para la
Recuperacion y Transformacion Econdmica que busca impulsar toda la cadena de
valor del vehiculo eléctrico, desde la fabricacion hasta la digitalizacion del sector.

B Regulacion sobre infraestructuras urbanas: La normativa exige que todos los
municipios con mas de 50.000 habitantes dispongan de infraestructura adecuada
de recarga para vehiculos eléctricos, facilitando asi su adopcidon en entornos urbanos.

En conclusidon, el impacto ambiental del transporte por carretera, junto con las politicas
publicas que lo regulan, constituye un factor determinante en la transicién hacia un modelo
de movilidad mas sostenible. El éxito de esta transformacion dependera en gran medida
de una combinacién eficaz de incentivos, inversion en infraestructuras y una planificaciéon
energética coherente con los objetivos de descarbonizacion.

5.4. ESTANDARES DE EMISIONES Y
MEDIOAMBIENTALES

Las normativas Euro 7 han sido determinantes en la evolucion de los vehiculos en las
ultimas décadas. Establecen los limites maximos de emisiones contaminantes permitidos
para los vehiculos, tanto ligeros (cochesy furgonetas) como pesados (camiones y autobuses),
y han ido endureciéndose progresivamente desde su introduccion en los anos 90.

Estas normas regulan las
emisiones de contaminantes
como el didxido de nitrégeno
(NO2), particulas en
suspension (PM), mondxido de
carbono (CO) e hidrocarburos
(HC). Su aplicacion ha
contribuido a mejorar la
calidad del aire, aunque
también ha implicado un
aumento en la complejidad,
coste y sofisticacion de los
sistemas de propulsion, lo que
ha tenido consecuencias en la
durabilidad y fiabilidad de los
vehiculos.

A 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 econdmico y politico, el horizonte normativo pueda sufrir modificaciones
préximamente
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Cabe senalar que la reduccion progresiva de estos niveles de emision ha supuesto, en
muchos casos, un incremento en la complejidad técnicay el coste de los vehiculos, 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 estandares regulatorios. A continuacion, se
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detallan las principales caracteristicas y los periodos de aplicacion de cada normativa.?®

Afio de Oxidos de Ry
: Lo F 4 Particulas . :
Normativa entrada en carb y nitrégeno, NOx Principales cambios
. - i (/km)
vigor (g/km) (g/km)

Euro 1 1992 272 0.97 Introduccion de regulaciones

Euro 2 1996 2.20 0.50 Reduccién de contaminantes

Euro 3 2000 2.30 0.15 0.05 (diésel) Introduccidn de limites para particulas

Euro 4 2005 1.00 0.08 0.025 (diésel) | Reduccidn de las emisiones de NOx y de particulas

Euro 5 2009 1.00 0.18 0.005 [diésel) Filtros de particulas para digésel
0.08 (gasolina) . Filtro de particulas e inyector de urea obligatorio

ur: 2014 1.00 0.005 (digsel
e 0.18 (diésel) Wi para todos los diésel

A Tabla Elaboracion propia para este documento

Euro0 Euro1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6
-20%
NOx Py -98%
{Oxydes d'azote) -81% _B_‘i r—— —ia
-31%
HC -95%
[Hydrocarbures) -87% ‘-“““-«-,.___‘
co -89%
(Monoxyde de a9 .
carbone)
-97%
Particulares \_"'"“'-«__1______‘_‘4 "
-94% T
1990 1996 2001 2006 2009 2014

= Reduccion de gases con la implementacion de cada una de las normas Euro.

A 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 econdmico y politico, el horizonte normativo pueda sufrir modificaciones préoximamente
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Euro 1 (1992):

Esta norma marcé el inicio de la regulacion de emisiones para los vehiculos de pasajeros.

B Entrada en vigor: 1992.

B Objetivo: Introduccion de limites para las emisiones de contaminantes principales
como el CO, NOx, y HC, asi como para los compuestos organicos volatiles (COV).

B L imites clave:

« Monéxido de carbono (CO): 2.72 g/km.
« Oxidos de nitrégeno (NOXx): 0.97 g/km.
« Hidrocarburos (HC): 0.97 g/km.

Euro 2 (1996):

Normativa que introdujo limites mas estrictos para los vehiculos nuevos y obligd a los
fabricantes a incorporar tecnologias de control de emisiones y catalizador.

B Entrada en vigor: 1996.
B Objetivo: Reducir aun mas las emisiones de CO, NOx y HC.
B | imites clave:

« Monédxido de carbono (CO): 2.20 g/km.
. Oxidos de nitrégeno (NOx): 0.50 g/km.
- Hidrocarburos (HC): 0.30 g/km.

Euro 3 (2000):

Implementd un limite de particulas (PM) para los vehiculos diésel.

B Entrada en vigor: 2000.

B Objetivo: Reducir aun maslos contaminantesy fortalecer la lucha contra los problemas
de calidad del aire.

B [ imites clave:

« Monéxido de carbono (CO): 2.30 g/km.

. Oxidos de nitrégeno (NOx): 0.15 g/km.

« Hidrocarburos (HC): 0.20 g/km.

Particulas (PM) (para motores diésel): 0.05 g/km.
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Euro 4 (2005):

Euro 4 fue una de las normativas mas estrictas en cuanto a los vehiculos diésel, con la
reduccién significativa de las particulas emitidas por estos.

B Entrada en vigor: 2005.

B Objetivo: Reforzar las reducciones de emisiones y reducir las particulas finas y los
oxidos de nitréogeno (NOx).

B [ imites clave:

« Monéxido de carbono (CO): 1.00 g/km.

. Oxidos de nitrégeno (NOx): 0.08 g/km.

- Hidrocarburos (HC): 010 g/km.

« Particulas (PM) (para motores diésel): 0.025 g/km.

Euro 5 (2009):

Introduccién de filtros de particulas en los vehiculos diésel, lo que ayudd a reducir las
emisiones de estas particulas ultrafinas que afectan la calidad del aire y la salud humana.

B Entrada en vigor: 2009.

B Objetivo: Enfocar especialmente las emisiones de particulas (PM) de los vehiculos
diésel y seguir reduciendo los NOx.

B L imites clave:

- Monéxido de carbono (CO): 1.00 g/km.

. Oxidos de nitrégeno (NOx): 0.18 g/km.
Hidrocarburos (HC): 0.10 g/km.

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

Euro 6 (2014):

Destacable especialmente por el escandalo “Dieselgate”, que afecté directamente al
grupo Volkswagen. Se detectd manipulacion los niveles de NOx en sus vehiculos diésel para
superar las pruebas de emisiones. Haremos un tratamiento a parte de este capitulo dada su
fuerte relacion con la transicion hacia la electrificacion.

B Entrada en vigor: 2014.
B Actualizaciones:
« Euro 6d-TEMP (2017-2020): Incorpora pruebas RDE con un factor de conformidad

inicial mas flexible.

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

« A partir de 2023 y con el objetivo de evaluar consumos y emisiones mas 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 temyperaturas de evaluacion de vehiculos
y se endurecen los criterios de homologacion de los hibridos enchufables (esto
ultimo tiene gran impacto de cara asegurar su viabilidad técnica y econémica para
fabricantes y consumidores).

1/2024 1/2025 /2026 /2027 1/2028
9/2023 9/2024 |

Euro 6e All new vehicles

Euro 6e-bis AN new
vehicles
Euro 6e-bis-FCM All new
wvehicles
Euro 6d-ISC-FCM Euro 6e Euro 6e-bis Euro 6e-bis-FCM
PHEV utility factor
faronce distance 800 km 800 km 2200 km 4260 km
PEMS margin for NO,: 1.43 NO,: 1.10 NO, 110 NO,: 110
RDE tests PN: 15 PN: 1.34 PN: 1.34 PN: 1.34
RDE normal LT o_2N° °C_2E0 °C-259
te rat range 0°C-30°C 0°C-30°C 0°C-35°C 0°C-35°C
RDE extended -7°C-0°C & -7°C-0°C & -7°C-0°C & -7°C-0°C &
temperature range 30°C-35°C 30°C-35°C 35°C-38°C 35°C-38°C
Auxiliary Emission
Strategy indicator o Ho Yos oS
Vehicle categories M1 (cars), M1, N1, M1, N1, N2 M1, NI, N2

having OBFCM N1 (light vans) N2 (heavy vans)

A 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

B Objetivo: Reducir drasticamente las emisiones de NOXx y particulas finas, sobre todo
en los vehiculos diésel.

B Tecnologias requeridas
Diésel: Uso de filtros de particulas (DPF), sistemas de reduccidn catalitica selectiva

(SCR) con AdBlue y catalizadores para cumplir con los limites de NOx y PM.

Gasolina: Catalizadores de tres vias y, en motores de inyeccion directa, filtros de
particulas (GPF).

Hibridos: Promueve su adopcion al no emitir contaminantes durante la conduccion
eléctrica y reducirlas en muchas fases durante la conduccion.

B [ imites clave (Iimites establecidos inicialmente, ver tabla superior para comprobar los
valores en las diferentes actualizaciones de la normativa):
- Monéxido de carbono (CO): 1.00 g/km.

« Oxidos de nitrégeno (NOXx): 0.08 g/km (para motores de gasolina), 0.18 g/km (para
motores diésel).

. Hidrocarburos (HC): 0.10 g/km.
. Particulas (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 econémico, La
normativa Euro 7, inicialmente muy exigente, generd preocupacion en el sector por su fuerte
impacto técnico y econémico, especialmente en los segmentos de vehiculos mas pequenos.
Sus requerimientos implicaban incorporar sistemas complejos y costosos, afectando la
rentabilidad y fiabilidad de muchos modelos.

Tras varias revisiones, se ha consensuado una version mas flexible y con aplicacion
progresiva. La norma no solo limita emisiones del escape, sino también las derivadas del
desgaste de frenos y neumaticos. Incluye ademas requisitos sobre la vida Util del vehiculo y
un pasaporte medioambiental con datos de consumo y emisiones.

Euro 7 forma parte del Pacto Verde Europeoy se alinea con el objetivo de prohibir la venta
de vehiculos nuevos de combustion en 2035. Se estima que su aplicacion podria encarecer
los vehiculos en hasta 2.000 euros por unidad.

B Plazos de aplicaciéon

Turismos y furgonetas: 1 de julio de 2027
Camionesy autobuses: 1de julio de 2029
B | imites de emisiones
+ Oxidos de nitrégeno (NOx): Se mantienen los valores de la normativa Euro 6, con
un limite de 60 mg/km para vehiculos de gasolina y 80 mg/km para diésel.

« Particulas (PM): Se endurece la medicién al considerar particulas mas pequefas
(@ partir de 10 nm en lugar de 23 nm como en Euro 6), manteniendo el limite en 4,5
mg/km.

« Nuevos contaminantes regulados: La normativa incluye por primera vez
contaminantes como el dxido nitroso (N>O), gases organicos no metano (NMOQ) y
formaldehido (HCHO).

« Emisiones no procedentes del escape (frenos y neumaticos): Euro 7 introduce
limites para estas fuentes. Se establece un maximo de 7 mg/km de particulas PM10
hasta 2035, que se reducirad a 3 mg/km a partir de ese afio. Esta regulacion también
aplica a vehiculos eléctricos.

B Pruebas mas exigentes
« Condiciones de conduccién real (RDE): Las emisiones se medirdn en condiciones

reales de conducciéon, no solo en laboratorio, para reflejar con mayor precision el
comportamiento en carretera.

« Mayor durabilidad: Los vehiculos deberan cumplir los limites de emisiones durante
10 aflos 0 200.000 km, el doble que en Euro 6 (5 afilos 0 100.000 km).

« Monitorizacién continua: Se requerirdn sistemas de control a bordo (OBM) que
supervisen las emisiones en tiempo real durante toda la vida util del vehiculo.

- Durabilidad de baterias (vehiculos eléctricos e hibridos):
Al menos el 80 % de la capacidad tras 5 anos o0 100.000 km.
Al menos el 70 % de la capacidad tras 8 anos 0 160.000 km.

B Relacidon entre Euro 7 y la normativa CAFE

La normativa Euro 7 se centra en la reduccion de emisiones contaminantes locales
(NOx, particulas, frenos, neumaticos), 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 CO
por kilémetro, considerando el promedio de emisiones de toda la flota del fabricante.

B | imites de emisiones de CO, en la normativa CAFE

« 2020: 1151 g COz/km

« 2025-2027: 93,6 g CO./km (se amplia el periodo de cumplimiento hasta 2027)
« 2030: 49,5 g CO./km

« 2035: 0 g CO,/km (100 % vehiculos de cero emisiones)

El “Dieselgate” y el impulso de la electrificacion

A Figura 51: Motorpoint.com

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

La Agencia de Proteccion Ambiental de Estados Unidos (EPA) descubrié que estos
vehiculos detectaban cuando estaban siendo sometidos a una prueba de homologacion y
modificaban temporalmente el funcionamiento del motor para reducir artificialmente las
emisiones de 6xidos de nitrégeno (NOXx). En condiciones reales de conduccion, los niveles de
NOXx podian ser entre 40 y 50 veces superiores a los declarados en laboratorio.

B Consecuencias del Dieselgate
El escandalo tuvo profundas repercusiones en multiples niveles:

« Econémicas y legales: El grupo VW enfrenté multas millonarias, retirada de
vehiculos del mercado y una fuerte pérdida de reputacion.

« Reputacionales: La credibilidad del sector automotriz, especialmente de las
motorizaciones diésel, se vio seriamente danada, afectando a un tipo de propulsion
gue durante anos habia sido dominante en muchos paises europeos.

- Politicas y normativas: A raiz del escédndalo, se revisaron y endurecieron los
procedimientos de homologacion de emisiones. Se introdujeron pruebas en
condiciones reales (RDE) y se ajustaron los objetivos medioambientales.
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B Impulso a la electrificacién

Mas alla de sus efectos inmediatos, el Dieselgate supuso un cambio de paradigma.
Acelerd el debate politico y social sobre la sostenibilidad del modelo de movilidad vigente
y reforzd el consenso en torno a la necesidad de una transicién hacia vehiculos mas limpios.

Comorespuesta, muchosfabricantescomenzaron areorientar susestrategiasindustriales
hacia la electrificacion, invirtiendo masivamente en nuevas tecnologias y anunciando plazos
para el abandono de los motores de combustion. El Dieselgate no solo desencadend una crisis
reputacional: catalizé una transformacion estructural del sector, al posicionar la sostenibilidad
y la reduccion de emisiones como pilares estratégicos para su futuro.
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Desafios y
Oportunidades?®

La electrificacion representa una de las transformaciones mas relevantes en la historia
reciente de la industria del automovil. En este contexto, se presentan numerosos retos,
pero también importantes oportunidades que abordamos a continuacién. La industria se
enfrenta a un desafio de gran envergadura, pero también a una oportunidad Unica para
liderar un cambio centrado en la sostenibilidad, la innovacidn, la conectividad y una nueva
vision de la movilidad.

Espana, como pais con un sélido tejido industrial y una extensa experiencia en el sector,
esta en condiciones de adaptarse con éxito a este nuevo modelo. Es fundamental no limitarse
a la fabricacion, sino avanzar hacia el desarrollo de tecnologias como el software, las baterias
o la digitalizacién, aportando valor en toda la cadena. Vivimos un momento marcado por la
incertidumbre tanto normativa como tecnoldgica, lo que exige una gran flexibilidad para
adaptarse a escenarios diversos.

Este proceso de transformacién también estard 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
seran determinantes para el futuro de nuestra industria.

6.1. DESAFIOS

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

B Autonomia de las baterias: Pese a la mejora constante, las baterias actuales aun no
ofrecen la autonomia que proporcionan los vehiculos de combustién, lo que limita
ciertos usos y condiciona la decision de compra.

B Materias primas: Elementos esenciales para la fabricacién de baterias, como el litio,
el cobalto o el niquel, presentan una disponibilidad limitada y precios muy volatiles,
generando incertidumbre y tensiones en la cadena de suministro.

B Infraestructura de recarga: La red de puntos de recarga aun es insuficiente y su
despliegue es desigual en Europa y dentro del propio territorio espanol, lo que frena
la expansiéon del vehiculo eléctrico.

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

6.2. OPORTUNIDADES

B Sostenibilidad: Los vehiculos eléctricos son clave para reducir las emisiones de
gases de efecto invernadero. Esto permite a la industria automovilistica europea
posicionarse como lider en sostenibilidad y tecnologia verde, ademas de favorecer un
mejor aprovechamiento de las energias renovables.

B Innovacién tecnolégica: La electrificacion estd acelerando el desarrollo de
tecnologias en conectividad, digitalizacion y conduccion auténoma. Esto abre nuevas
oportunidades paralasempresasqueinvierten en I+Dygeneran soluciones avanzadas.

B Apoyo institucional: Las administraciones publicas europeas estan implementando
politicas de incentivos tanto para fabricantes como para consumidores. Ayudas
econdmicas, exenciones fiscales y subvenciones facilitan una transicion mas agil
hacia el vehiculo eléctrico.

B Nuevos modelos de movilidad: El concepto de coche estd cambiando. La propiedad
da paso al uso compartido, con nuevos servicios como el carsharing o el renting flexible.
La electrificaciéon, conectividad y digitalizacion estan dando forma a un ecosistema de
movilidad mas dindmico y sostenible.
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Conclusiones

Combustibles renovables

Los combustibles renovables, incluidos tanto los biocarburantes como los RFNBO
(Renewable Fuels of Non-Biological Origin), se perfilan como una solucién viable, eficiente
y complementaria en el proceso de descarbonizacion del transporte por carretera. Su
aplicacion resulta especialmente estratégica en el segmento de vehiculos pesados, donde
las barreras técnicasy econdmicas para la electrificacion directa son aun significativas. Entre
sus principales ventajas destacan:

B Impulso a la industrializaciéon local: Espafa y Portugal, por su disponibilidad de
biomasa y su bajo coste de electricidad renovable, presentan una oportunidad
destacada para liderar la produccién de estos combustibles.

B Reconversiones industriales eficientes: Las refinerias actuales pueden adaptarse
a la producciéon de combustibles renovables, favoreciendo el mantenimiento del
empleoy del valor affladido en el sector industrial.

B Dinamizacion del medio rural: El aprovechamiento energético de residuos agricolas
y forestales genera nuevas fuentes de ingresos para entornos rurales actualmente
infrautilizados.

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

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

B Fomento de la I+D+i: El desarrollo de estos combustibles estimula la investigacion en
ingenieria, biotecnologia y ciencia de materiales, asi como la creacion de programas
formativos y consorcios publico-privados.

B Movilidad inmediata y sin barreras: Al ser compatibles con las tecnologias de
combustion existentes, permiten una implantacion rapida y rentable, sin necesidad
de modificar vehiculos o infraestructuras.

| CONCLUSIONES
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Vehiculos eléctricos

Los vehiculos eléctricos enchufables, es decir, aquellos equipados con baterias
recargables, como los BEV (Battery Electric Vehicle) y los PHEV (Plug-in Hybrid Electric
Vehicle), representan una de las principales alternativas para la descarbonizacién del
transporte ligero. La velocidad de adopcion de esta tecnologia viene determinada por varios
factores clave:

B Innovacién y reduccién de costes: Los avances tecnoldgicos han permitido aumentar
la densidad energética de las bateriasen un 30 %, al tiempo que se han simplificado sus
estructuras, contribuyendo a una reduccion generalizada de los costes de produccion.

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

B Tendencia a la baja en el coste global de las baterias: Entre 2022 y 2023, el precio
medio por kWh descendid de 153 a 149 ddlares, y las proyecciones indican que podria
situarse en torno a los 80 ddlares por kWh en 2026.

B Paridad de costes con los vehiculos de combustién: Se prevé que, en 2026, los
vehiculos eléctricos alcancen la paridad de costes con los de combustion interna en
Estados Unidos, incluso sin necesidad de subsidios.

B Tecnologias de bateria predominantes: Las baterias de niquel y de fosfato de hierroy
litio (LFP) continuan siendo las tecnologias dominantes en el mercado. Se estima que,
para 2025, las LFP representaran el 45 % del total.

B Bateriasdeestadosélido: Aunquerepresentanunasoluciéntecnoldégicaprometedora,
su adopcidén se ha visto ralentizada por problemas de escalabilidad industrial, lo que
mantiene a las baterias de ion-litio como tecnologia mayoritaria.

B Barreras de entrada elevadas para nuevos fabricantes: E| mercado de baterias estd
altamente concentrado; aproximadamente el 80 % de la produccién estd en manos
de unos pocos actores con una fuerte inversién en |+D y largos ciclos de desarrollo.

B Perspectivas de adopcion masiva a partir de 2026: La combinacion de paridad
de costes, mejora tecnoldgica y ahorro en combustible impulsara una aceleracion
significativa en la demanda de vehiculos eléctricos a partir de ese afo.

Emisiones de CO?

Eltransporterepresenta el 25% del total de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI)
de la Unién Europea. Dentro de este porcentaje, el transporte por carretera es responsable
del 70%, siendo el resto atribuible al transporte maritimo y aéreo. A su vez, mas 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 vehiculos.

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

Sinembargo, el reglamento (UE) 2019/631 establece un limite de emisiones para turismos
de 59 g de CO%km para 2030, con el objetivo de llegar a cero emisiones en 2035. Ademas, a
partir de 2027, el transporte por carretera sera incluido en el sistema europeo de tarificacion
de emisiones de CO2

Los combustibles renovables ayudaran a la reduccién de emisiones de los sectores
dificilmente electrificables a dia de hoy (transporte maritimo y aéreo, asi como camiones y
maquinaria pesada).
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Consideraciones finales

B E| sector de la automocidén en Espana es uno de los pilares fundamentales de la

industria nacional, aportando alrededor del 8 % del PIB y generando mas de 300 000
empleos directos. Espana se mantiene como el segundo mayor productor europeo
de vehiculos, con una produccidn superior a 2,4 millones de unidades en 2024,
consolidandose ademas como lider en la fabricacion de furgonetas.

La fortaleza del sector espafol no radica en marcas nacionales de gran renombre,
sino en un ecosistema industrial sélido y bien integrado, que incluye fabricantes, una
extensa red de proveedores, distribuidores y servicios posventa, clUsteres y centros
tecnolégicos.

La industria automotriz espanola dedica un esfuerzo significativo a la innovacion,
invirtiendo un 4 % de su facturacion en |+D+i, triplicando la media industrial.

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

La logistica es un componente critico en la fabricacion de vehiculos en Espafia, debido
a su situacion periférica en Europa. La sostenibilidad también incide en esta area,
impulsando la adopcién de vehiculos eléctricos en la Ultima milla y la optimizacién de
rutas y embalajes para reducir emisiones y costes.

La regulacion europea impacta de manera integral en todos los ambitos del sector
automotriz, estableciendo normas y estandares que abarcan desde el disefio y la
produccién hasta la comercializacion y operacién de los vehiculos.

Los combustibles renovables, producidos a partir de residuos organicosy otras fuentes,
se presentan como una solucion inmediata y complementaria a la electrificacion para
la descarbonizacion del transporte, especialmente en el segmento pesado, donde audn
existen limitaciones técnicas y econdmicas para el despliegue masivo de vehiculos
eléctricos.

El concepto de Vehiculo Definido por Software (SDV) representa un cambio
paradigmatico en la automocién, transformando el automaévil en una plataforma
digital altamente conectada, que permite actualizaciones continuas, funcionalidades
personalizadas y una integraciéon creciente con infraestructuras inteligentes, lo que
potencia la competitividad del sector en un entorno global cada vez mas tecnoldgico.

El mercado global de la automocidn esta liderado por China, que domina las ventas
de vehiculos eléctricos y sigue ampliando su capacidad exportadora. En Espana,
pese a un crecimiento del 7 % en ventas en 2024, el porcentaje de matriculaciones
electrificadas sigue siendo bajo (11 %) en comparacién con la media europea (20 %) v,
especialmente, con China (mas del 40 %).

Para mantener su posicion competitiva, el sector espafol debe apoyarse en su
capacidad industrial, su vocacién exportadora y su red de innovacién, acelerando
la transicion energética mediante inversiones publicas y privadas, mejorando la
infraestructura de recarga y fortaleciendo la formacién y el talento necesarios para
abordar la compleja transformaciéon tecnoldgica y ambiental por la que transita el
sector a nivel mundial.
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