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MERCADO LABORAL, GEOPOLITICA E INSTITUCIONES

La industria del automévil europea
ante la competencia de EE. UU. y China

El sector automotriz de la Unién Europea esta registrando un impor-
tante retroceso tanto en términos absolutos como en comparacién con
sus homdlogos de EE. UU. y de China. El articulo muestra que el declive
refleja sobre todo factores de oferta, incluido un retraso tecnolégico
que dificulta la adaptacion a las exigencias medioambientales, gene-
rando precios altos que deprimen la demanda y afectan la competiti-
vidad. También influyen los frenos a la compra del vehiculo eléctrico.
Espafia comparte esta tendencia general, que sin embargo se compen-
sa parcialmente gracias al mercado unico. Finalmente, ni la imposicion
de aranceles ni las ayudas a la compra son susceptibles, por si solos, de
revertir el declive de manera sostenible. Los incentivos a la inversion,
focalizados en los componentes de mayor contenido tecnolégico como
las baterias, parecen una opcion mas acorde con la evidencia empirica.
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Introduccién

El sector automotriz es uno de los mds expuestos
a los desafios tecnologicos, energéticos y geopo-
liticos que atraviesan la economia mundial. En
Europa, el automdvil ha ocupado histéricamente
un lugar importante, tanto por su peso en el PIBy
en la balanza de pagos, como por su contribucién
al desarrollo socioeconémico general. Durante
las dos primeras décadas del presente siglo,
caracterizada por una sucesién de crisis, un cam-
bio tecnolégico acelerado por la robotizacion, y la
irrupcién de China, el sector logré adaptarse, per-
maneciendo como uno de los principales baluar-
tes de la potencia industrial europea.

Sin embargo, en los ultimos aflos han surgido
dudas acerca de la capacidad de afrontar los
desafios de un mercado mundial en plena muta-
cién. Este articulo tiene como objetivo analizar
el origen de esas dificultades a partir de los datos
sectoriales de actividad, demanda y comercio
exterior, resaltando la posicién relativa de Europa
y Espafia con respecto a EE. UU. y China. A partir
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de este breve repaso macroeconémico se deriva
una reflexion acerca de la efectividad de diferen-
tes opciones de politica econdmica: aranceles,
subsidios a la demanda y apoyo a la inversion.

El retroceso europeo

Para la industria automotriz europea la pande-
mia ha marcado un antes y un después. En el
periodo anterior a la crisis sanitaria los indica-

Entre 2019y 2023, la produccion
europea retrocedio un 16,6 % y los datos
disponibles para el presente ejercicio
apuntan a una tendencia prolongada
a la baja

dores anotaban todavia un ligero crecimiento,
sustentado por un posicionamiento favorable en
los mercados internacionales. Entre 2015 y 2019,
la produccién se incrementé ligeramente por

Produccion de vehiculos particulares

Millones de unidades

Variacion, %

2019 2023 2019-2023
UE 14,5 12,1 -16,6
Alemania 4,7 3,9 -17,0
Espafia 2,2 1,9 -13,6
Francia 1,7 1,0 -41,2
Italia 0,5 0,5 0,0
Resto UE 5,4 4,8 -11,1
EE. UU. 7,4 7,6 2,7
China 20,7 25,3 22,2
Total mundial 74,1 75,6 2,0

Fuente: Estimaciones del autor a partir de ACEA.
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encima del 2 %, en contraposicién con el fuerte
deterioro registrado en EE. UU, un contundente
-20 %. Durante el mismo periodo, la balanza
comercial arrojé un superavit, mientras que del
otro lado del Atlantico el sector acumulaba los dé-
ficits. Estos fueron también unos afos en los que
la industria china consolidé su emergencia, con
un incremento de la produccién del 14 %.

El escenario de relativa resistencia, sin embargo,
parece haber desaparecido en los ultimos afios.
Entre 2019 y 2023, la produccién europea retro-
cedié un 16,6 % y los datos disponibles para
el presente ejercicio apuntan a una tendencia
prolongada a la baja. EE. UU., por su parte, ha
logrado estabilizarse, recuperando incluso una
pequefia parte del terreno perdido en el periodo
anterior, con un crecimiento del 2,7 %, ligera-
mente superior al total mundial (cuadro 1). Y
China anota un salto adelante del 22,2 %. Europa

Grafico 1

ya solo representa uno de cada seis vehiculos
producidos en el mundo, contra uno de cada
cinco hace una década.

El retroceso europeo obedece, en primer lugar,
a un debilitamiento de la demanda por causas
coyunturales méds o menos reversibles. El shock
energético ha tenido un impacto desproporcio-
nado en Europa, por su dependencia del gas ruso
y de los hidrocarburos importados. El resultado
ha sido una erosién del poder adquisitivo de los
hogares. Por otra parte, la proximidad de los
conflictos bélicos que se han desatado en los
ultimos tiempos ha lastrado la confianza del
consumidor. Todo ello explica que el consumo
privado europeo apenas creciera un 2,3 % en el
periodo 2019-2023, frente al 10,7 % de EE. UU.
El consumo de bienes duraderos, entre los que
figura el automovil, ha sido el més perjudicado.
Durante el periodo considerado, las nuevas

Oferta y demanda de automdviles en la UE, EE. UU. y China
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matriculaciones se desplomaron un 19,2 % en
la UE, mas del doble que en EE. UU. (grafico 1).

Las incertidumbres regulatorias también han
podido influir. Por una parte, la Unién Europea ha
fijado un objetivo de descarbonizacién del sector,
con el anuncio de la prohibicién a medio plazo de
las ventas de nuevos vehiculos de combustion,
siendo esta una medida que por definiciéon esta
destinada a incentivar la transicién hacia los vehi-
culos sostenibles, que incluyen los eléctricos y los
hibridos. Por otra parte, la demanda de vehicu-
los eléctricos ha tardado en tomar el relevo como
consecuencia de las carencias de la red de puntos
de recarga, el hecho de que el coche eléctrico no
es perfectamente sustituible a uno de combus-
tion, y la persistencia de precios de compra relati-
vamente elevados. Pese a los avances recientes en
términos de tecnologia y de economias de escala,
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el vehiculo eléctrico europeo sigue siendo entre
un 30 % y un 50 % mas caro que el convencional
(Agencia Internacional de la Energfa, 2024). En
algunos paises como Alemania la brecha de pre-
cios finales se ha reducido gracias a las ayudas
publicas a la compra. Pero el recorte reciente
de este incentivo, en un contexto de restriccién
presupuestaria, se ha trasladado a los precios
finales, provocando un nuevo desplome de las
matriculaciones.

Factores estructurales

Si bien estos factores son de una naturaleza
coyuntural o pueden abordarse en el corto
plazo mediante mejoras normativas, otros revis-
ten un cardcter estructural y por tanto son mds
preocupantes.

Factores del descenso de la produccion de automoviles en la UE y en Espaiia

Tasa de crecimiento en el periodo 2019-2023
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En primer lugar, el andlisis de los flujos comer-
ciales revela una pérdida de competitividad de
la industria europea. Por una parte, las exporta-
ciones hacia paises terceros se han estancado,
contrastando con la expansién de los mercados
internacionales (grafico 2). La pérdida de cuota
de mercado es cuasi generalizada, destacando
en particular las destinadas a China, con una
caida del 20,2 % en precios corrientes. Por otra
parte, las importaciones se recrudecen a un
ritmo que casi duplica el de las exportaciones.
EE. UU,, China y Japén figuran entre los com-
petidores que mas ganan cuota en el mercado
europeo, con incrementos de las importaciones
de 51,4 %, 39 % y 37,1 %, respectivamente.

El principal escollo radica en el retraso
tecnoldgico acumulado con respecto
al vehiculo eléctrico, cuyo despliegue

constituye un objeto central de la politica
econdomica europea

En segundo lugar, la evolucién de los costes de
produccion avala la pérdida de competitividad.
Si bien los costes laborales han tenido un com-
portamiento moderado, la productividad se ha
deteriorado en relacién a los principales com-
petidores. Ademas, los costes energéticos se han
disparado, particularmente en los paises mas
dependientes del gas ruso.

El principal escollo radica en el retraso tec-
nolégico acumulado con respecto al vehiculo
eléctrico, cuyo despliegue constituye un objeto
central de la politica econémica europea. Para
producir a gran escala y a un precio asequible
es crucial disponer de una tecnologia competi-
tiva y de un aprovisionamiento seguro a lo largo
de toda la cadena de valor, particularmente en
lo que atafie a la baterfa eléctrica. Los fabri-
cantes europeos, sin embargo, han tardado en
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desplegar las inversiones necesarias para acer-
carse a los objetivos marcados.

Las cifras son contundentes: el mercado global
del vehiculo sostenible (eléctricos o hibridos) se
duplicé en el periodo 2022-2023y, si bien los datos
provisionales para el presente ejercicio apuntan
a una desaceleracién, el incremento seria toda-
via del 16 % (Irle, 2024). Tras estos resultados,
uno de cada seis vehiculos vendidos en el mundo
en 2023 era eléctrico o hibrido, contra uno de
cada doce en 2021 (en 2016 la cuota de mercado
no alcanzaba el 1 % del mercado).

En este contexto, China aparece como el gran
ganador, ocupando el primer puesto en el ranking
de paises productores y consolidando su avance.
Esta posicién dominante se explica por la pre-
mura con que los fabricantes chinos empren-
dieron con una profusién de apoyo publico la
transicién verde, generando importantes eco-
nomias de escala en un mercado interior gigan-
tesco (Alochet, 2023). El hecho de ser pionero en
un mercado puede aportar una ventaja duradera
desde el punto de vista del liderazgo tecnoldgico,
la diversificaciéon de la gama ofertada en conso-
nancia con las preferencias de los consumidores
y el control de la cadena de suministros, particu-
larmente en lo que atafie a los minerales impres-
cindibles para fabricar una baterfa eléctrica. Por
otra parte, los subsidios mds o menos encubiertos
del Estado chino han resultado ser cruciales para
iniciar la transicién y consolidarla.

En todo caso el resultado es un precio de venta
inferior al que pueden ofertar los fabricantes
europeos o norteamericanos. Los fabricantes
chinos también han logrado adaptarse a las
preferencias del conjunto de consumidores,
con modelos de alta gama y otros més peque-
fios o de uso urbano. En los ultimos tiempos,
ante la desaceleraciéon del consumo en China y
el riesgo de no poder rentabilizar las inversiones
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Balanza comercial de vehiculos eléctricos de la UE
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pasadas, la industria ha redoblado sus esfuerzos
para exportar los excedentes de vehiculos que no
logra colocar en su mercado nacional.

De momento Europa emerge en desventaja. Las
dificultades de aprovisionamiento de minerales
clave y el propio retraso tecnoldgico lastran la
produccién de baterias, componente clave. Por
otra parte, la demanda de los constructores de
automoviles se estanca, de modo que los fabri-
cantes no alcanzan la escala necesaria para redu-
cir los costes, algo que encarece el producto y
contribuye a frenar ain mads la demanda. El
circulo vicioso, y sus derivadas financieras, ate-
naza Northvolt, uno de los proyectos europeos
mas prometedores.

El resultado es que la UE pierde terreno en los
mercados internacionales del vehiculo eléc-
trico. El superdvit inicial de los intercambios
se ha reducido drasticamente (grafico 3). Los

24

fabricantes chinos, abocados a exportar para
compensar el desplome de la demanda interna,
ganan cuota de mercado en Europa, contribu-
yendo al ensanchamiento del déficit con China.
Al mismo tiempo, el superdvit con EE. UU.
tiende a contraerse a medida que este pais atrae
inversiones fruto de los potentes estimulos del
Inflation Reduction Act (IRA).

Concretamente, el IRA y otras iniciativas recien-
tes como el Infrastructure Investment and Jobs Act se
articulan en torno a cuatro objetivos prioritarios,
abarcando toda la cadena de valor del vehiculo
eléctrico, con especial énfasis en las baterias
(Alochet, 2023). En primer lugar, la administra-
cién Biden ha puesto en marcha un programa
ambicioso de recuperacién de la industria de
extraccion de los minerales necesarios a la pro-
duccién de baterfas. La explotacién de estos mine-
rales habia caida en desuso, y su procesamiento
se habia externalizado a otros paises, como en
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el caso de las tierras raras, cedidas a un consor-
cio sino-americano en los afios 90. En segundo
objetivo, el mejor dotado presupuestariamente,
se centra en la fabricacién de baterias y de sus
principales componentes. El programa consiste
en la aplicacion de créditos de impuestos y otros
subsidios a la tecnologfa y produccién de bate-
rfas, condicionados a un porcentaje elevado de
contenido local (alrededor del 80 % de los sumi-
nistros tienen que proceder de EE.UU., Canadd
0 México para poder optar al apoyo publico). En
tercer lugar, en paralelo a los objetivos de descar-
bonizacién, el IRA aporta incentivosal [+Dy a la
produccion de vehiculos eléctricos en suelo ame-
ricano. Finalmente, la red de recarga de baterfas
se refuerza con un programa de inversion a nivel
federal y otro a nivel local.

Espailia compensa parcialmente el declive
general gracias al mercado unico

El comportamiento del sector automotriz espa-
nol es similar al del resto de Europa (grafico 2),
si bien se beneficia de una mejor posicién en el
mercado europeo, contrarrestando parcialmente
la pérdida de terreno global. Entre 2019 y 2023,
las exportaciones hacia la UE se incrementaron
un 18 %, es decir seis puntos més que las impor-
taciones procedentes de otros socios comunita-
rios. La balanza con la UE arroja un excedente
creciente. A la inversa, Francia e Italia ahondan
el déficit en sus intercambios intracomunitarios
de automéviles. Todo ello ha contribuido a que
la actividad se haya reducido algo menos que la
media europea, como se desprende del cuadro 1.

Implicaciones de politica econémica
El andlisis muestra que la dificil situacion del

sector automotriz europeo proviene de la tension
entre los objetivos y la realidad. Por una parte,
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los gobiernos han fijado objetivos medioambien-
tales coherentes con sus compromisos de lucha
contra el cambio climético, incluyendo el endu-
recimiento del coste de las emisiones de carbono
a partir de 2025, la prohibicién de nuevas ventas
de vehiculos convencionales a partir de 2035 (si
bien este objetivo podria posponerse), y otros
incentivos a la transicién verde. Pero por otra
parte la cadena productiva no esta todavia en
condiciones de satisfacer el consumo potencial
que se deriva de los objetivos, al tiempo que
persisten trabas del lado de la demanda. Esta
tensién redunda en una fuerte contraccion de
la compra de vehiculos producidos en Europa
y una mayor penetracién de las importaciones,
particularmente de vehiculos eléctricos chinos.

En este contexto, la imposicién de aranceles a las
importaciones podria tener efectos poco signifi-
cativos sobre la produccién europea, cuya prin-
cipal limitacién proviene del lado de la ofertay
de la carestia relativa de los vehiculos eléctricos
producidos en Europa. Los aranceles, eso si,
pueden encontrar su justificacién en las sub-
venciones y otras practicas que distorsionan la
competencia y contravienen la normativa inter-
nacional. Pero, aplicados de manera aislada, es
decir sin un esfuerzo paralelo de elevacién del
potencial productivo, los aranceles no aportan
una solucion sostenible en el tiempo, segun se
deduce de este andlisis.

Aplicados de manera aislada, es decir
sin un esfuerzo paralelo de elevacion del
potencial productivo, los aranceles no
aportan una solucion sostenible, segiin se
deduce de este andlisis

Las ayudas a la compra inciden mds directa-
mente en la demanda, si bien en principio no
discriminan entre produccién local y fordnea.
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Ademés, los subsidios conllevan un coste para
las arcas putblicas, y solo son eficaces si los fabri-
cantes los aprovechan para acelerar la transicion
tecnolégica. Es un hecho que su desmantela-
miento, en aras a los objetivos presupuestarios,
estd provocando un desplome de la compra, ya
que los constructores se enfrentan todavia a difi-
cultades tecnologicas.

En principio los incentivos a la inversién son
mas eficaces ya que, bien disefiados, pueden
apoyar el cambio tecnolégico. El diagnéstico
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sugiere que el apoyo deberia centrarse en torno
a la tecnologia de la baterfa, su fabricacién y la
seguridad de la cadena de suministro que la sus-
tenta. El problema es que el impacto de estos
incentivos se diluye en el tiempo, y mientras
tanto los competidores gozan de una ventaja
que puede acrecentarse. El camino, nada facil,
pasa por perseverar y ajustar los dispositivos en
funcion de los resultados. En todo caso se trata
de una de las mejores opciones ante el riesgo
“existencial” que plantearfa el statu quo para la
industria europea (Draghi, 2024).
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