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Resumen

Este articulo analiza la posicion de la industria automo-
vilistica espafola en el contexto de la transicién hacia
una movilidad baja en carbono impulsada por la Unién
Europea. A partir de la evolucién reciente de la requ-
lacion sobre emisiones de CO,, se examinan el ajuste
productivo del sector, los cambios en el mix tecnoldgico
de laproducciény lainserciéninternacional de laindus-
tria espanola. El analisis muestra que, si bien Espana
ha logrado mantener niveles elevados de produccion y
exportacion, su especializacion tradicional centrada en
vehiculos de combustidn apenas ha cambiado, lo que
le esta llevando a orientarse en la exportacién hacia
mercados menos exigentes en términos de requlacién
medioambiental. Esta estrategia defensiva plantea
riesgos relevantes para la competitividad del sector a
medio plazo, especialmente ante el avance de la electri-
ficacion enlos principales mercados europeos.

Palabras clave: industria del automovil, descarbonizacion,
competitividad, exportaciones, transicion energética.

I.INTRODUCCION

a industria del automovil ocupa una posi-
cion estratégica en la economia espanolay
europea. Su peso en el empleo, la produc-
cion y sus efectos de arrastre sobre la innovacién
tecnologica la situan como uno de los pilares de
la base industrial de las economias europeas. Al
mismo tiempo, este sector es uno de los mayores
contribuyentes a las emisiones de gases de efecto
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invernadero asociadas al transporte, lo que lo situa
en el centro de la estrategia europea de descarbo-
nizacion (1).

La evolucion de la regulacion europea respecto
a los objetivos de emisién del sector del automovil
reflejaunatension creciente entre el cumplimiento
de los objetivos de cambio climatico y el mante-
nimiento de la competitividad de una industria
clave en el tejido productivo europeo (CE, 2025).
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Asi, en el marco de la estrategia europea Fit for 55,
la Comisién Europea ha fijado objetivos cada vez
mas exigentes para la reduccion de las emisio-
nes de CO,de los vehiculos nuevos matriculados,
con un calendario de descarbonizacidon progre-
siva acompanado de sanciones econémicas que
culminaba, inicialmente, con la prohibicion de la
matriculacién de turismos y vehiculos ligeros de
combustion a partir de 2035 (salvo en aquellos que
utilizaran combustibles sintéticos neutros en car-
bono). No obstante, las dificultades de adaptacién
de la industria, junto con la heterogeneidad de las
estrategias nacionales, han llevado a la Comisién
Europeaaintroducir sucesivas flexibilizaciones de
los objetivos iniciales (CE, 2021).

Todo ello se produce, ademas, en un entorno
internacional cada vez mas exigente. Por un lado,
China ha consolidado una posicion predominante
tanto en la produccién final como en eslabones
clave de las nuevas cadenas de valor vinculadas al
vehiculo eléctrico, especialmente enla produccion
de bateriasyen el control de la ofertade minerales
criticos y tierras raras que constituyen insumos
estratégicos para la transicion energeética. Por
otro lado, Estados Unidos ha optado por una po-
litica industrial muy activa a través del Inflation
Reduction Act (IRA), con un enfoque que incluye
creditos fiscales a la compra de vehiculos eléctri-
cos condicionados a requisitos de contenido local
junto con importantes incentivos fiscales y subsi-
dios ala produccion doméstica.

En este contexto internacional (Stern, 2025),
la industria europea del automovil se enfrenta a
una doble presion estructural. Por un lado, debe
liderar la reduccion de emisiones para cumplir los
objetivos climaticos de la Union Europea. Por otro,
debe mantener su competitividad en un entorno
global marcado por la creciente presencia de pro-
ductores asiaticos y por una intensa competencia
tecnologica.

Tanto el informe Draghi (2024), como la estra-
tegia "Brujula para la Competitividad para la UE"
de 2025 identifican la movilidad eléctrica no solo
como una herramienta climatica, sino como un eje
de competitividad industrial, con implicaciones
en empleo, autonomia tecnoldgica y resiliencia
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frente a terceros paises. En este sentido, diversos
estudios muestran que las politicas climaticas no
solo afectan a los costes de produccién, sino que
pueden redirigir el cambio tecnoldgicoy la trayec-
toria de innovacidn hacia tecnologias limpias, ge-
nerando efectos persistentes a medio y largo plazo
sobre la especializacion sectorial y la estructura
productiva (Acemoglu et al., 2012; Aghion et al.,
2016). No obstante, la magnitud y el signo de sus
efectos sobre la competitividad resultan dificiles
de estimar empiricamente, ya que dependen del
ritmo de adopcién tecnologica, de la respuesta de
otros paisesy de las caracteristicas estructurales
de cada economia.

Laelectrificacion, el desarrollo de nuevas cade-
nas de valor vinculadas a las baterias y la reconfi-
guracion de los patrones de demanda representan
no solo un desafio tecnoldgico, sino una redefini-
cion radical del modelo industrial de automocion.
La forma en que Espanay Europa gestionen esta
transicion determinara no solo el éxito de su poli-
tica climatica, sino también la sostenibilidad de su
base industrial y su autonomia estrategica. Para
responder a esta cuestion, en este articulo se ana-
liza la adaptacion de la industria automovilistica
europeaa laregulaciéon medioambiental y, en parti-
cular, se realizaun examen detallado de laindustria
automovilistica espafola.

El examen especifico de la industria espafola
de automocion tiene sentido en un monografico
sobre descarbonizacion por varios motivos. En pri-
mer lugar, Espana se situa entre los Estados miem-
bros con mayor poblacidény extension territorial, lo
gue implica que el desempeno espanol en materia
de movilidad eléctrica representa un impacto sig-
nificativo dentro de la estrategia climatica comuni-
taria. En segundo lugar, Espana ocupa una posicion
destacadaenlaindustriaautomovilistica europea,
siendo el sequndo mayor productor de vehiculos
de la Union Europea (UE) (International Organiza-
tion of Motor Vehicle Manufacturers, 2024). En una
perspectiva domeéstica, la industria automovilisti-
ca espafola hasido histéricamente uno de los pila-
res del sector manufacturero. Teniendo en cuenta
su aportacion directa e indirecta, esta industria
representa el 7 por 100 del PIB espanol y cerca del
18 por 100 de las exportaciones totales.
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En este contexto, surge una cuestion central:
;esta laindustria automovilistica espanola adap-
tando su estructura productiva y su especializa-
cion exterior al nuevo paradigma tecnoldgico que
impone la electrificacion, o estarespondiendo me-
diante estrategias de ajuste que pueden resultar
insuficientes a medio plazo? El principal resultado
del articulo es poner de manifiesto que, aunque el
sector mantiene una posicion competitiva rele-
vante en el ambito europeo, laventaja comparativa
histérica basada enla produccion de vehiculos con
motor de combustion puede convertirse en una
vulnerabilidad en el nuevo entorno requlatorio y
tecnologico. Es urgente adoptar unareorientacion
acelerada hacia el vehiculo eléctrico, tal como ya
hainiciado el lider indiscutible del sector europeo,
Alemania.

Eltrabajo se organiza como sigue. Enla seccién
segunda, se presentaun panorama de lanormativa
europea sobre descarbonizacioén en la automocion
y como se han posicionado los principales actores.
En la seccidn tercera, se analiza la evolucidn de
la produccion de la industria de automocion en
Espana y lareestructuracion tecnoldgica para
hacer frente al proceso de descarbonizacion, con
evidencia comparada con Alemania. En la seccion
cuarta se pone el acento en la insercion interna-
cional, tanto en términos de especializaciéon geo-
graficacomo tecnolégica, laheterogeneidad entre
plantas productivas, asi como la competitividad
revelada del sector automovilistico espanol. Final-
mente, la quinta seccién presenta las principales
conclusiones. En el anexo se incluyen graficos
complementarios.

Il. ESTANDARES EUROPEOS DE EMISIONES
Y EL SECTOR DE AUTOMOCION

Los objetivos de cambio climatico en el ambito
de la movilidad se introdujeron, por primera vez,
en 2009 para turismos y en 2011 para vehiculos
comerciales ligeros (furgonetas) y, desde enton-
ces, se han revisado en diversas ocasiones. La
modificacion mas relevante tuvo una naturaleza
técnica y estuvo motivada por el escandalo del
Diéselgate que puso en evidencia que el método
de homologacion siguiendo el sistema NEDC (New
European Driving Cycle) se basaba en condiciones

«TRANSICION HACIA LA NEUTRALIDAD CLIMATICA: OBJETIVOS Y REALIDAD»

ESTHER GORDO * MARIA J. MORAL

de conduccién obtenidas en laboratorio poco
realistas que permitian certificar consumos y
emisiones notablemente inferiores a los obser-
vados en condiciones reales. Esto impulso6 una
revision profunda de los métodos de homologa-
cion hasta llegar al sistema WLTP (Worldwide
Harmonised Light Vehicles Test Procedure) que
se aplica en la actualidad. Este procedimiento de
medicion se implanto de forma progresiva y paso
aserobligatorio en Europa paralos vehiculos nue-
vos a partir de septiembre de 2018.

Pasar de homologar con NEDC a WLTP elevaba,
de facto, las emisiones de CO,.Esto planteaba dos
problemas de distinta indole. Por una parte, en los
paises en los que el impuesto de matriculacion
dependia de las emisiones, esto suponia, automa-
ticamente, un incremento de precio en muchos
modelos de automoviles. En Espana, por ejemplo,
se aplicé una moratoriay empezo a ser obligatorio
el1de enerode 2021. Por otra parte, desde el punto
de vista de los objetivos de descarbonizacion, evi-
denciaba una dificultad anadida para conseqguir su
consecucion.

Por ello, en el marco del paquete legislativo
Fit for 55, la Comision Europea propuso la revision
de los estandares de CO, aplicables a turismos y
vehiculos comerciales ligeros, planteando reduc-
ciones adicionales respecto a los niveles de 2021.
Estareforma se adoptd en febrero de 2023(2), con
metas intermedias para 2025 y 2030, y el objetivo
ultimo de alcanzar en 2035 una reduccién del 100
por 100 de las emisiones en vehiculos matricula-
dos nuevos. Esto es, los vehiculos nuevos deberian
presentar emisiones de CO, en el uso (emisiones
de escape) de 0 g/km. En realidad, la normativa
europea no prohibia el uso del motor de combus-
tion, yaque permitiala posibilidad de comercializar
vehiculos nuevos que utilizaran exclusivamente
combustibles sintéticos neutros en carbono. Si
bien, dadalatecnologia actual, estaviaerabastan-
te improbable.

El reglamento establecia objetivos vinculantes
que se aplicaban por cada fabricante, fijando una
reduccion porcentual media anual de las emisio-
nes de la flota de vehiculos nuevos matriculados
respecto a los niveles de 2021(un -15 por 100 entre
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GRAFICO 1

EMISIONES MEDIAS DE CO2 EN EUROPA Y OBJETIVOS PROPUESTOS
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Nota: En el grafico se expresan los objetivos promedio europeos, aunque el cumplimiento se mide a nivel de fabricante. En mayo de 2025 se flexibilizé el
objetivo de manera que se exige que, en media, para 2025-2027 las emisiones sean de 93,6 g/km. La linea naranja rayada muestra una posibilidad en la que
en 2025 las emisiones superan este umbral, pero se compensan con las de 2027. La linea punteada negra indica la revision del 15 de diciembre de 2025:
emision posible de 9,3 g/km.

Fuentes: Elaboracion propia basada en los datos de EEA ( Agencia Europea de Medio Ambiente)y Comisién Europea.

2025y 2029; -55 por 100 entre 2030 y 2034; -100
por 100 a partir de 2035 en el caso de los turismos
y -50 por 100 entre 2030y 2034 para vehiculos co-
merciales ligeros).

En el grafico 1se muestran las emisiones medias
bajo NEDC y bajo WLTP, junto con los objetivos ex-
presados en cada métrica (en términos de gramos
de CO, por kilbmetro), lo que permite visualizar la
trayectoria de reduccion prevista frente a la obser-
vada. De acuerdo con estos calculos, de 2025a 2029
cada fabricante tenia que vender vehiculos cada ano
con emisiones inferiores a 93,6 g/km; entre 2030 y
2034 se reducia a 49,5 g/km y, finalmente, a partir
de 2035, se exigia la neutralidad de emisiones(0 g/km).
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En caso de incumplimiento, la multa a las em-
presas por exceso de emisiones no eradesdefable.
Sin embargo, la normativa permitia acuerdos de
pooling con fabricantes con una elevada propor-
cion de vehiculos de cero emisiones (por ejemplo,
Tesla o productores de vehiculos eléctricos de
China) para cumplir conjuntamente los objetivos
de emisiones medias de CO.,.

Desde su aprobacién en 2023, la propuesta fue
objeto de intensa negociacion entre los Estados
miembros y conto con presiones significativas por
parte de la industria automovilistica y de algunos
paises con mayor peso en la produccién de vehicu-
los. Porello, en mayo de 2025, la Comisién Europea



adoptd un mecanismo que concedia mayor flexibili-
dad enlaaplicacion del objetivo correspondiente al
periodo 2025-2029. Sin modificar el nivel final del
objetivo (-15 por 100 respecto a 2021), se permitid
qgue el cumplimiento pudiera evaluarse teniendo
en cuentala media de emisiones del periodo 2025-
2027, en lugar de exigirse un ajuste estricto ano a
ano. Ello concedia a los fabricantes mayor margen
temporal adicional para adaptarse, al permitir
compensar desviaciones iniciales conreducciones
posteriores dentro del trienio, pero la exigencia
global permanecia inalterada.

Es evidente que el acuerdo planteado en mayo
de 2025 solo suponia un respiro momentaneo
porque en 2027 las emisiones tendrian que ser
inferiores a 93,6 g/km en el promedio de la UE para
compensar desvios anteriores (en el grafico 1se
muestra como ejemplo lalinea naranja discontinua
para ese periodo). Para cumplir estos objetivos,
algunas estimaciones sugieren que las ventas de
coches eléctricos con bateria deberian represen-
tar en torno al 65 por 100 del total de ventas de
coches nuevos para 2030 en el conjuntode laUE, y
que para 2035 todas las ventas de coches nuevos
deberian ser totalmente eléctricos (IEA, 2023).
Dado que las ventas de vehiculos eléctricos repre-
sentan actualmente en torno al 16 por 100 del total
de ventas de coches en Europa (20 por 100 si se
consideran los hibridos enchufables), es evidente
que los objetivos representan un enorme desafio.
En Espana, la penetracion de coches eléctricos es
aun menor, alcanzando en 2025 solo el 8 por 100 del
total de matriculaciones de automoviles nuevos(3).

Los fabricantesylos paises productores siguie-
ron presionando a la Comisién Europea (4)y, en di-
ciembre de 2025, la Comisidn volvi6 arevisar estos
objetivos en el Automotive Package (5). Aunque la
informacion disponible no es muy concreta, se in-
cluye una propuesta de revision de los estandares
de CO2 para turismos y furgonetas. En dicha pro-
puesta, el objetivo de 2035 se reformula desde una
reduccion del 100 por 100 de las emisiones de es-
cape haciaunareduccion del 90 por 100 respecto a
2021 (linea gris en el grafico). La propuesta abre Ia
puertaaque unafraccion del 10 por 100 del merca-
do no sea cero emisiones y se contemplan meca-
nismos para compensar esa brecha. No obstante,
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a la fecha, la Comision no ha concretado comple-
tamente el disefio de estos mecanismos ni como
se ajustarian los hitos intermedios hacia 2035. En
conjunto, el propdsito es mantener el objetivo es-
tratégico de descarbonizacién del transporte, pero
busca introducir mayor flexibilidad y “neutralidad
tecnoldgica” en el modo de cumplimiento, en un
contexto de competencia internacional y necesi-
dades de adaptacion industrial del sector europeo
del automovil.

Ademas de todo ello, se hanido aprobando otras
normativas para fomentar la movilidad eléctrica
relacionadas con la sostenibilidad y durabilidad de
las baterias, laintegracion de puntos derecargaen
laredtranseuropeade transporte, lainstalacién de
infraestructura de recarga en edificios, etc., que
muestran un compromiso de la UE conlatransicién
hacia una movilidad descarbonizada.

1. Adaptacion de la demanda europea
de automoviles

La electrificacion del automovil ha dejado de
serunatendenciaincipiente para convertirse enun
fenomeno estructural a nivel global. Los vehiculos
eléctricos que, en un sentido amplio, incluyen los
vehiculos de bateria eléctrica (battery electric ve-
hicles, BEV)y los eléctricos hibridos enchufables
(plug-in hybrid electric vehicles, PHEV), represen-
taron en 2024 cerca del 20 por 100 de las ventas
mundiales de turismos, el nivel mas elevado re-
gistrado hasta la fecha (ICCT, 2025; IEA, 2024). La
combinacién de avances tecnologicos que estan
aumentando la autonomia, la reduccion del coste
de las baterias y la expansion progresiva de la in-
fraestructuraderecarga haampliado de forma sig-
nificativa su viabilidad econdmica y su aceptacion
entre los consumidores.

En la UE-27 |la tasa de electrificacion es su-
perior. En 2025, las matriculaciones de BEV mas
PHEV han alcanzado una cuota de mercado del
25,6 por 100. No obstante, la heterogeneidad
entre paises es notable. Portugal lideré el proce-
so de electrificacion, con una cuota del 51,1 por
100, sequido por Alemania (35,2 por 100) y Francia
(32,9 por 100), todos ellos claramente por encima
de la media europea. En contraste, Espana e Italia
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GRAFICO 2

EVOLUCION DE LA CUOTA DE MATRICULACION DE VEHICULOS ELECTRIFICADOS (BEV + PEHV)
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contintan mostrando niveles mas reducidos (véase
el grafico 2).

En efecto, la transicion hacia vehiculos eléc-
tricos de bateria (BEV) en Espana se esta dilatan-
do (Moral, 2026). El Foro de Movilidad de 2024
(Alphabet, 2025) indicaba que solo el 13 por 100 de
los consumidores se plantearian comprar un BEV
y un 15 por 100 un PHEV. En esta linea, se constata
que el significativo aumento de las ventas de estos
automoviles en 2025 se ha visto impulsado por
los Planes MOVES, ya que contribuyen a reducir la
resistencia al cambio que se fundamenta enlos to-
daviarelativamente altos precios, laincertidumbre
sobre duracion de las baterias, los escasos puntos
de recarga o lareducida autonomia(Arcos, 2022).

Las diferencias en la composicion de la deman-
da por tipo de combustible se reflejan de manera
consistente en las emisiones medias de CO, de
los vehiculos nuevos. Segun datos de la Agencia
Europeade Medio Ambiente (EEA, 2024), en 2023 la
media de la UE-27 se situ6 en 107,8 gramos de CO,
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por kilometro, pero con divergencias sustanciales
entre Estados miembros (véase el cuadro n.0 1).
Evidentemente, cuanto mayor es la electrificacién
de las matriculaciones del pais, menor es el nivel
de emisiones. Suecia, Finlandia o Paises Bajos ya
estaban con niveles inferiores a 75 g/km; mientras
que economias con menor penetracion eléctrica
superaban los 130g/km como Chequia, Polonia o
Eslovaquia. Espana e Italia, aunque con menores
emisiones que estos paises, siguen con emisio-
nes superiores a la media de la UE-27. El caso de
Noruega constituye una referencia extrema: la
practica generalizacion de las ventas eléctricas ha
reducido la media de emisiones hasta 14,5 g/km.

2. Adaptacion de la estructura productiva europea

La evidencia comparada indica que la transicion
hacia el vehiculo eléctrico avanza a ritmos desigua-
les entre fabricantes y regiones. Los analisis del
International Council on Clean Transportation (2025)
muestran que el grado de electrificacion de las ven-
tas, el volumen de inversion en nuevas tecnologiasyla
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CUADRON.%1
EMISIONES DE AUTOMOVILES MATRICULADOS EN EUROPA

En gramos de CO,por km.

Eslovaquia
R.Checa
Polonia
Estonia
Letonia
Bulgaria
Lituania
Hungria
Croacia
Eslovenia
Italia

Rumania
Alemania
Grecia
UE-27
Luxemburgo
Austria
Chipre
Irlanda
Francia
Malta
Portugal
Bélgica
Paises Bajos
Dinamarca
Islandia
Suecia
Finlandia

Noruega

cODIGO
SK 149,0 144,6 137.6
cz 148,9 144,9 136,3
PL 146,2 146,0 134,8
EE 162.0 147,6 134,5
LV 162.0 146,8 1321
BG 158,9 147,1 130,8
LT 150,9 146,2 129,9
HU 147,4 1414 127,6
HR 135,2 127,2
Sl 44,4 138,6 123,9
IT 132,7 132,5 1201
RO 148,5 138,5 115,8
DE 151,1 136,0 113,0
EL 143,7 130,5 12,7
EU27 139,6 130,8 107,8
LU 146,0 143,9 106,8
AT 144,0 135,7 1041
cY 155,8 151,9 100,4
IE 133,2 130,0 97,6
FR 130,5 1211 96,8
MT 131,2 1281 91,5
PT 127,2 118,0 89,8
BE 133.4 130,6 85,3
NL 135,8 104,4 74,2
DK 126,2 1164 73,3
IS 96,3 61,9
SE 151,3 11,7 61,0
Fl 149,0 120,0 60,9
NO 14,5

Fuente: Eurostat.

capacidad de adaptacion a los objetivos requlatorios
difieren de manera significativa entre grupos auto-
movilisticos. En términos agregados, los fabricantes
europeos tienden a situarse por delante de sus homo-
logos estadounidenses(donde todavia Ford mantiene

una elevada proporcién del mercado de combustion)
y japoneses en el proceso de transicion hacia vehiculos
de cero emisiones, aunque con una notable heteroge-
neidad, como muestra el liderazgo destacado tanto de
laamericana Tesla como de la japonesa Toyota.
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Aunque Europa continua siendo uno de los
principales polos de fabricacién automovilistica a
escala mundial, su posicién relativaen el segmento
del vehiculo eléctrico presenta vulnerabilidades
importantes. Tras décadas de especializacion en
tecnologias asociadas al motor de combustion
interna, especialmente en motores diésel que se
vieron favorecidos por la regulacién europea an-
terior (Miravete et al., 2018), la industria europea
afronta un proceso de adaptacién particularmente
exigente.

La evidencia de la OCDE y del Fondo Monetario
Internacional subraya que la transicion haciala mo-
vilidad eléctrica esta reconfigurando las cadenas
globales de valor del sector automovilistico (OCDE,
2023; Wingender et al., 2024). La electrificacion
simplifica la arquitectura mecanica tradicional del
vehiculo, ya que reduce el peso relativo de compo-
nentes asociados al motor de combustion interna
y a su sistema de transmision, pero incrementa la
importanciarelativade componentes como las ba-
terias, el software y la electrénica. En todos estos
segmentos de la produccion, China ha adquirido
unaventaja competitiva temprana(Joint Research
Centre, 2024). Teniendo en cuenta que las baterias
representan hasta el 40 por 100 del valor de un ve-
hiculo eléctrico medio y que, en 2023, los produc-
tores chinos concentraron el 83 por 100 de la pro-
duccion mundial de baterias ensambladas(frente al
7 por 100 de la UE), es patente la preponderanciay
laautonomia de los fabricantes chinos respecto de
los europeos. Ladependencia esaun mas marcada
en los componentes y materias primas “criticas”
qgue son fundamentales para la produccion del ve-
hiculo eléctrico, ya que la UE importa el 99 por 100
del grafito naturaly el 100 por 100 del litio refinado,
entre otros.

3. Politica medioambiental versus politica
industrial

En este contexto, es evidente que el futuro del
sector europeo de automocidén plantea retos im-
portantes para la politica economica europea. Se
debe hacer frente, de nuevo, a uno de los trilemas
presentes en la estrategia europea: la “descarbo-
nizacién del transporte” requiere la “electrifica-
cion de la movilidad”, que, en las circunstancias
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actuales de elevada dependencia de China en toda
la cadenade valor, supone un desafio parala“auto-
nomia estratégicaylareducciénde ladependencia
de China”(en baterias, minerales criticos y compo-
nentes clave).

Durante anos, la UE ha delegado su politica in-
dustrial en torno al coche eléctrico a la regulacion
climatica, haciendo depender su expansion de los
objetivos climaticos y fijando umbrales de emisio-
nes muy estrictos. A esterespecto, larelajaciénde
los objetivos anunciada en diciembre de 2025 es
una muestraincuestionable de que la UE pretende
preservar la base industrial y el empleo para evitar
una “desindustrializacion verde”.

En fechas recientes, se han adoptado también
medidas relevantes de politica comercial para la
proteccién de laindustria. Asi, laComision Europea
adopto el 30 de octubre de 2024, tras una investi-
gacion (B), aranceles defensivos (antisubsidios) a
las importaciones de vehiculos eléctricos proce-
dentes de China que varian entre el 17 por 100 y el
35,3 por 100 seqgun el fabricante y que estaran en
vigor durante cinco afos. No obstante, la efecti-
vidad de estas medidas es dificil de establecer a
priori. Por un lado, cabe destacar que se grava la
importacion de vehiculosy no de sus componentes,
lo que puede acabar favoreciendo la implantacion
de empresas chinas en territorio europeo para en-
samblar aquilos vehiculos(como el casode BYD en
Hungria). Hasta cierto punto, la UE no ve con malos
ojos esta opcion, puesto que se conseguiria redis-
tribuir empleo a estas nuevas factorias (tal como
se hahecho en Barcelona con la factoria de Nissan
que ahora gestiona el fabricante chino Chery). Sin
embargo, es preciso ser conscientes de la com-
petencia que supone Turquia en este aspecto, que
ofrece costes laborales mas bajos y, debido a la
Unidon Aduanera con la UE, sus exportaciones no
estan gravadas conningun arancel. De hecho, el fa-
bricante BYD esta preparando una factoria incluso
mayor en Turquiay retrasando la puesta en marcha
a pleno rendimiento la de Hungria).

En relacion con lo anterior, existe un debate
activo en la UE sobre introducir normas que exijan
un porcentaje minimo de componentes europeos
envehiculos o baterias(7). Pero, en cualquier caso,
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ademas de efectos a largo plazo de reconfigura-
cion del mercado (8), se debe tener mucha cautela
en estas politicas comerciales dada la elevada
dependencia de la UE en la cadena de valor del au-
tomovil, ya que China podriaimponer restricciones
a las exportaciones de baterias, minerales o pro-
ductos basicos.

Por ultimo, es preciso mencionar los fondos
Next Generation EU(NGEU), puesto que han desem-
penado un papel relevante en lafase de despliegue
y adopcioén del vehiculo eléctrico en Europa, justifi-
cado por su orientacién ala transicion verde y digi-
tal. Sin embargo, su disefio temporal, fragmentado
y orientado a la recuperacion macroeconomica
tras la crisis provocada por el COVID-19 ha limitado
su capacidad para constituirse en un pilar de po-
litica industrial. En Estados Unidos, por ejemplo,
la Inflation Reduction Act (IRA) ofrece una politica
industrial mas explicita con subsidios masivos con-
dicionados arequisitos de contenido doméstico en
el valor del vehiculo.

En el caso espanol, el principal instrumento
de politica industrial en el ambito de la movilidad
eléctrica es el PERTE VEC (Proyecto Estratégico
para la Recuperacion y Transformacién Econdmica
del Vehiculo Eléctrico y Conectado), disefiado en el
marco del programa de los fondos NGEU (CE, 2021).
EI PERTE VEC articula un esquema de colaboracion
publico-privada orientado a reforzar la competitivi-
dad del sector automovilistico, acelerar su transi-
cion tecnologicay reducir vulnerabilidades estrate-
gicas en un contexto de transformacién energética
y digital. No obstante, la evaluacién institucional ha
senalado limitacionesrelevantes en suimplementa-
cion. Enconcreto, el Informe del Tribunal de Cuentas
(2025), referido al periodo 2021-2023, identifica
deficiencias en el proceso de formalizacion y docu-
mentacion de la fase de disefno, que se tradujeron
en un grado de ejecucion inferior al programado en
las fases iniciales del programa. El Tribunal percibe
debilidades de informacion que dificultan la traza-
bilidad del instrumento y la evaluacién rigurosa de
suimpacto economico durante el periodo analizado.

EI PERTE VEC puede reducir fricciones en la
fase de despliegue del vehiculo eléctrico con el
apoyo financiero a la infraestructura de recarga
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y la electrificacion de las flotas. No obstante, es
preciso ser conscientes de que, en un contexto de
desarrollo incipiente de la produccién doméstica,
las ayudas alacompra de vehiculos nuevos han fa-
vorecido las importaciones(procedentes de China,
fundamentalmente), lo que ha aumentado el pro-
blema de dependencia. En este sentido, Franciaya
esta dando una senal en estos incentivosalacom-
pra, aumentando la subvencién cuando el vehiculo
ha sido ensamblado en la Unién Europea.

En consecuencia, aunque se han implementado
medidas para el apoyo del vehiculo eléctrico euro-
peo, no parece que sean suficientes para resolver
los desafios estructurales de escala, costes y po-
sicionamiento competitivo de la industria europea
del automovil.

lil. LA INDUSTRIA DE AUTOMOCION ESPANOLA
ANTE LA NUEVA REALIDAD CLIMATICA

La industria automovilistica espanocla ha sido
lider en la produccion de vehiculos, pasando de
tener una industria inexistente a finales de los
anos 60 a ser el quinto productor mundial en
los afios noventa (Miravete y Moral, 2024). En la
actualidad, sigue siendo el sequndo productor
en Europa, por detras de Alemania, con factorias
de ensamblaje repartidas por todo el territorio
nacional.

Tradicionalmente, la produccién ha sido de ve-
hiculos de combustién interna, al igual que en el
resto de Europa, donde se lanzd una apuesta muy
importante por la produccion de vehiculos diésel.
El grafico 3 muestra la trayectoria de la produccion
espanolade turismosy todoterrenos de combustion
en lo que va de siglo (9). Hasta 2007, todavia seguia
avanzando la produccion de automoviles diésel a
costa de reducir la produccion de gasolina(debido a
la restriccion de capacidad). La Gran Recesién pro-
voco un duro ajuste enlaproduccion de ambos tipos
de motores y la recuperacion posterior a 2012 tam-
bién se repartio entre ambos tipos de automoviles.
Elcambio de estrategia comenzo con el Diéselgatey,
desde el punto de vista medioambiental, se empezo6
a estigmatizar al diésel. Las factorias espafolas
pasaron de producir, en 2016, 1,15 millones de auto-
moviles diésel a tan solo 75.700 unidades en 2024.
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GRAFICO 3
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En un primer momento, la produccién se sustituyo
por automoviles de gasolina; sin embargo, el ajuste
también ha llegado a este motor, estabilizandose la
produccion entorno a 1,2 millones de unidades.

La participacion en el valor afnadido bruto total
(VAB) del generado por las actividades directas del
sector de automocion (10), es decir, de los sectores
CNAE 2 (Fabricacion de vehiculos de motor, remol-
ques y semirremolques)y 45 (Ventay reparacion de
vehiculos de motor y motocicletas), muestra una
erosion paulatina de su posicion hasta 2007. Aun-
gue se habia recuperado hasta 2018, desde enton-
ces no consigue restablecer su protagonismo y en
2024 yasolorepresentael 2,5por100 del VAB espa-
nol. Precisamente, esta debilidad en el ultimo quin-
quenio estarelacionada conlas nuevas condiciones
medioambientales y la regulacion de emisiones. La
cuestion relevante, entonces, es comprobar como
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se estaabordando la sustitucion de automoviles de
combustion hacia vehiculos menos contaminantes:
hibridos no enchufables (HEV), eléctricos enchufa-
bles (PHEV) o eléctricos puros (BEV).

Para empezar, es muy llamativo que el Minis-
terio de Industriay Turismo, a través de la Subse-
cretaria de Industriay Turismo, en su informacion
estadistica sobre la "Fabricacion de vehiculos
automovilesy bicicletas" solo incluya informacion
de motores de gasolinay diésel. Avanzarenlades-
carbonizacion de la economia requiere que todas
las instituciones publicas dediquen recursos a
medir cuestiones relevantes desde el punto de
vista medioambiental. Es crucial contar con es-
tadisticas oficiales que ofrezcan la produccién de
vehiculos por tipo de motor. Espafia es el segundo
productor de Europa y, ademas, una parte muy
relevante de los fondos NGEU se esta destinando
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GRAFICO 4

PRODUCCION DE AUTOMOVILES Y PREDICCION PARA EL OBJETIVO DE EMISIONES DE 2035

2019 - 2035, en porcentaje sobre el total producido al afno
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tenian que representar el 100 por 100 de la produccidn(linea de rayas, naranja para BEV), mientras que con la revision de diciembre de 2025
se permite, al menos, un 10 por 100 de PHEV (lineas negras punteadas).

Fuentes: Elaboracion propia a partir de informacion de ANFAC y la Comision Europea.

de unauotraformaaestaindustria, siendouno de
los criterios para su asignacion la tecnologia del
motor.

No obstante, se puede obtener informacion de
ANFAC (Asociacién Nacional de Fabricantes de
Automoviles y Camiones). El grafico 4 muestra la
cuota de produccion por tipo de motor de 2019 a
2025, asi como la trayectoria estimada que debe-
rian sequir estas cuotas para cumplir los objetivos
de descarbonizacion europeos en 2035. Las lineas
rayadas hacenreferenciaal objetivo de eliminacion
total de produccidén de vehiculos de combustiény
las lineas punteadas indican la tendencia a sequir
si se permite que el 10 por 100 sean PHEV. El pri-
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mer punto que destacar es que la produccién de
vehiculos eléctricos en Espana es posterior a la
pandemia. En segundo lugar, se comprueba que
la produccion de automoviles de gasolina o diésel
representa todavia en 2025 el 63 por 100 del total
y que los BEVy PHEV tan solo suman el 9,9 por 100.
Este es el verdadero handicap de la industria. Los
hibridos HEV no son coches eléctricos, ya que la
electricidad la generan con el motor de combus-
tion; por tanto, con la normativa actual no podrian
fabricarse en 2035.

En consecuencia, las factorias espanolas deben
cambiar de estrategia para aseqgurar su viabilidad fu-
tura. Solo aumentando significativamente la produc-
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GRAFICO5

PRODUCCION DE AUTOMOVILES ELECTRICOS EN ESPANA VS. ALEMANIA
2019-2025, en porcentaje sobre el total producido en cada pais
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Fuentes: Elaboracion propia a partir de datos de ANFAC y VDA.
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cion de vehiculos eléctricos puros o, en todo caso, de
eléctricos enchufables podran ser competitivas.

La otra opcion que podria contribuir a moderar
los desafios impuestos por la descarbonizacién es
que se vuelvan a atenuar los objetivos de emisio-
nes. Esto ya ha ocurrido y, por supuesto, es un es-
cenario probable sila UE no quiere asumir un coste
demasiado elevado en términos de dependenciay
empleo. Ahora bien, esto va a depender de la opo-
sicioén que ejerzan los Estados miembros. En este
sentido, es pertinente examinar cual es la situacion
de la industria de automocion alemana.

El liderazgo de la industria alemana no parece
estar en peligro, pues ha desarrollado una transi-
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cion hacia el vehiculo eléctrico bastante intensa.
La produccién de vehiculos eléctricos puros (BEV)
ya alcanza el 29 por 100 de su produccién y su-
mando los hibridos enchufables (PHEV), se llega al
40 por 100 (segun datos de octubre de 2025; VDA,
2025). En consecuencia, la posicion de la industria
espafola esta en clara desventaja respecto de la
alemana(grafico 5).

Las empresas fabricantes en Espana se estan
quedando rezagadas ante el objetivo de descar-
bonizacién al no romper el techo del 5 por 100 de la
produccion de BEV. Una posible explicacion para
este diferente comportamiento entre los dos lideres
europeos de la automocion es que mientras que en
Alemania estan los polos de decision, en Espana solo
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GRAFICO 6
EXPORTACION DE VEHICULOS POR TIPO DE MOTOR, 2017-2025
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Fuente: Elaboracion propia a partir de AEAT (Agencia Tributaria, 2025).

estan las factorias, no los centros de decision de las
cadenas de globales de produccion. Esto supone un
dificil reto que se tendra que salvar cuanto antes.

IV. OBJETIVO: MANTENER EL LIDERAZGO EN
EL COMERCIO EXTERIOR

Laindustriade automocién espafola se enfrenta
alriesgo de perder su liderazgo, pero estaindustria
exportael 89 por 100 de su produccion, porlo que su
supervivencia esta intimamente ligada al comercio
exterior (Moral, 2020). Por ello, en esta seccidn se
examina el comportamiento de las exportaciones
y los efectos de lalenta transicidn en el mix de pro-
ducciony enla competitividad exterior.

A diferencia de lo que ocurre con la produccion,
lainformacion oficial sobre exportaciones es muy
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buena. A partir de las estadisticas de comercio
exterior de la Agencia Tributaria (AEAT, 2025), se
construye una base de datos que identifica la ex-
portacion desde cada provincia de vehiculos nue-
vos por tipo de motor. En concreto, se seleccionan
registros con peso compatible con automoéviles
(entre 800 kg y 3.500 kg) y solo vehiculos no mar-
ginales con un precio (antes de impuestos) com-
prendido entre los 6.000 euros y los 100.000 euros.
El periodo homogéneo seleccionado abarca desde
2017 a 2025 (este ultimo solo con datos acumulados
hasta octubre).

El primer punto que acapara nuestra atencion
es la evolucion agregada de las exportaciones por
tipo de motor. El grafico 6 muestra que, efectiva-
mente, el desplazamiento hacia vehiculos eléctri-
cos se inicia en 2020 y que, a pesar de que en un
primer momento la penetracién de vehiculos BEV'y

(m)
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GRAFICO7
PRINCIPALES DESTINOS POR TIPO DE MOTOR
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PHEV era muy alentadora(un 16,8 por 100 en 2023),
en los dos ultimos anos se observa un cambio sig-
nificativo que trunca esta tendenciay compromete
los resultados futuros: los hibridos no enchufables
(HEV) asumen todo el protagonismo del “ajuste
medioambiental” del modelo productivo. El prota-
gonismo creciente de los HEV puede entenderse
como una estrategia de transicion de bajo riesgo
tanto para fabricantes como para consumidores,
ya que permite reducir las emisiones medias sin
afrontar plenamente la reconfiguracion tecnologi-
ca e industrial asociada al vehiculo eléctrico puro.
Sin embargo, esta via intermedia puede retrasar la
adaptacion estructural necesaria para competiren
los segmentos de mayor contenido tecnoldgico. De
hecho, en la actualidad, esta estrategia esta rele-
gando la expansion de los BEVy PHEV.

()
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En definitiva, esta trayectoria agregada de las
exportaciones confirma que laindustria espanolase
enfrenta a un dificil reto en un contexto en el que la
demanda de vehiculos electrificados esta creciendo
enlos mercados europeos(grafico 2). Para conocer
las opciones de supervivencia en el escenario ac-
tual, se examina la participacion de los principales
destinos en las exportaciones espanolas.

En la actualidad, los seis principales mercados
de la industria automovilistica espafola (Alema-
nia, Francia, Italia, Reino Unido, Bélgica y Turquia)
acaparan el 77 por 100 de las exportaciones. La
distribucion de las ventas a estos destinos por tipo
de motor indica que los cinco mercados europeos
estan reduciendo su protagonismo en favor de
Turquia, tal como se puede apreciar en el grafi-
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co 7 que muestra la cuota de las exportaciones
a estos seis destinos, distinguiendo por tipo de
motor en los afios 2017, 2022 y 2025 (este ultimo
solo con datos hasta octubre). Esta tendencia se
observa también en mercados europeos mas pe-
quefos como Portugal y Paises Bajos. Ademas,
es importante senalar que los destinos europeos
demandan mas vehiculos electrificados, siendo
ya minima la demanda de vehiculos diésel. Por el
contrario, el 90 por 100 de los vehiculos exporta-
dos a Turquia son de combustion (similar compo-
sicion se observa en las exportaciones dirigidas a
Marruecos y México).

Todo ello sugiere que las empresas estan solven-
tando la debilidad de su modelo productivo diversi-
ficando haciamercados menos comprometidos con
la descarbonizacion y la politica medioambiental.
Esto puede ser una estrategia temporal adecuada a
corto plazo, pero a largo plazo las empresas deben
reestructurarlas cadenas de produccion dadalaim-
portancia de los mercados europeos mas proximos
en las exportaciones y la competencia que puede
suponer la produccion en Turquia.

1. Ante la regulacion medioambiental, las estrategias
de los fabricantes son diferentes

El diagnostico agregado de laindustriaautomo-
vilistica espafola presenta una situacion bastante
comprometidaamedioylargo plazo. Ahorabien, no
todas las factorias exhiben las mismas debilidades.

La base de datos construida empareja la pro-
vincia en la que se ha ensamblado el vehiculo, de
manera que se identifica perfectamente la em-
presa, con la unica excepcion de Barcelona, que,
hasta 2021, contaba con fabricacion de vehiculos
del grupo Volkswageny de Nissan. En 2022 y 2024,
sin embargo, todas las exportaciones de Barcelo-
na proceden del grupo Volkswagen, puesto que la
exportacion de automoviles EBRO ha comenzado
en 2025. Teniendo en cuenta esto, se construye el
cuadro n.’2, en el que se asignan las exportacio-
nes de las provincias fabricantes a las empresas
productorasy se distingue por tipo de tecnologia.

El analisis de la estructura de exportaciones
por factorias permite complementar la evidencia
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obtenida a partir de los indicadores agregados de
especializacion comercial enrelacion con el grado
de adaptacion al proceso de electrificacion. Los
datos recabados muestran una profunda trans-
formacion en la composicion tecnoldgica de las
exportaciones entre 2017 y 2024, caracterizada
por la practica desaparicién del diésel como tec-
nologia dominante, pero sin una consolidacion ge-
neralizada del vehiculo eléctrico puro (BEV) como
principal patron de especializacion exportadora.

Una parte significativa de las factorias mantiene
en 2024 una fuerte concentracion de sus exporta-
ciones en vehiculos de gasolina. Las factorias del
grupo Volkswagen en Barcelona (donde se fabrican
SEAT y Audi) y en Navarra (marca Volkswagen, VW)
y la factoria de Stellantis en Madrid presentan ese
ano una estructura exportadora claramente domi-
nada por esta tecnologia. Especialmente llamativo
es el caso de VW, que practicamente la totalidad
de su exportacién es de gasolina debido a que
el modelo T-Cross, que fabrica en exclusiva para
Europa, solo presenta este motor. De hecho, esta
es unade lasrazones que explica que en el grafico 7
se observe un peso tan relevante de vehiculos de
gasolina exportados a Alemania.

Otro caso extremo es la factoria de Mercedes
que, en 2024, seguia montando Unicamente moto-
res diésel en su Clase V, aunque ya ha introducido
los motores eléctricos sin pasar por los hibridos.
Similar estrategia de pasar directamente a eléctri-
cos sin pasar por hibridos se observa en el Grupo
Stellantis, que ha sabido transformar su especiali-
zacion desde los motores diésel hacia los vehiculos
de gasolinaylos PHEV. Asi, en sus factorias de Vigo,
Zaragoza y Madrid, los PHEV ya suponen mas del
10 por 100 de sus exportaciones.

En el camino a la electrificacion, Ford ya ha
cambiado su mix de productos y ha apostado por
el PHEV (representa el 57 por 100 de sus exporta-
ciones)y el hibrido no enchufable (20,6 por 100).
Renault, por su parte, sigue una senda mas conser-
vadora, puesto que se ha centrado en motores de
gasolina e hibridos no enchufables.

En conjunto, las factorias reflejan una adaptacion
estructural ante el declive del diésel como tecnolo-

(vs)
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CUADRON.°2

EXPORTACIONES POR TIPO DE MOTOR DE LAS EMPRESAS
En porcentaje sobre el total exportado de cada marca

SEAT Y AUDI (GRUPO VW) 2022 2024
(BARCELONA)

BEV 8,2 6.0

DIE 51 4,8

GAS 754 70,0
HEV 3,2 10,4

PHEV 8,2 8,7

STELLANTIS (VIGO) 2017 2022 2024
BEV 0.4 14,5 10,6
DIE 69,6 38,9 273
GAS 30,0 46,6 57,6
HEV 0.0 0.0 4,5

PHEV 0.0 0,0 0,0

STELLANTIS (ZARAGOZA) 2017 2022 2024
BEV 16,5 10,0 13,6

DIE 83,56 14,5 77

GAS 0.0 75,6 66,8
HEV 0.0 0.0 1.9

PHEV 0.0 0,0 0,0

FORD (VALENCIA) 2017 2022 2024
BEV 63,7 0.1 1.2

DIE 35,7 30,6 7,2

GAS 0.6 19,3 13,9

HEV 0.0 1.3 20,6
PHEV 0.0 48,9 57,0

Nota: En 2007, en Baarcelona no estan identificadas las marcas.
Fuente: Elaboracion propia.

MERCEDES (ALAVA) 2017 2022 2024
BEV 0.0 715 7,22
DIE 83,12 88,37 88,90
GAS 16,73 4,09 3,00
HEV 0,15 0,33 0,88
PHEV 0,0 0,06 0,00

RENAULT

(PALENCIA Y VALLADOLID) 2017 2022 2024
BEV 0.0 0.0 0.0
DIE 56,5 14,8 2,8
GAS 43,5 46,8 62,3
HEV 0.0 32,2 34,0
PHEV 0.0 6,2 1.0
VOLKSWAGEN (NAVARRA) 2017 2022 2024
BEV 0.0 0.0 0.0
DIE 16,0 0.0 0.1
GAS 84,0 99,9 99,9
HEV 0.0 0.0 0.0
PHEV 0,0 0,0 0,0
STELLANTIS (MADRID) 2017 2022 2024
BEV 0.1 32,9 13,5
DIE 40,8 24,5 12,7
GAS 58,6 42,0 72,3
HEV 0.0 0.1 0.9
PHEV 0.5 0.6 0.6

gia dominante en sus exportaciones. No obstante,
este analisis confirma que la electrificacién plena
(medida por el peso del BEV)no se configura todavia
como eje central de su especializacion exportadora,
siendo la gasolina la tecnologia predominante en
una parte sustancial del sistema exportador.

2. Competitividad exterior de la industria del
automovil en Espana

Para cerrar estaseccion, se pone el focoenlacom-

petitividad del sector en comparacion con lamedia de
la UE-27y algunos paises europeos mas cercanos en
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términos de produccién. El estudio se apoya en los
indices de ventaja comparativa revelada (VCR) de la
industria del automavil para el periodo 2020-2024,
desagregados por tipo de tecnologia (gasolina,
diésel, HEV, PHEV y BEV). Este indice es una medida
simétrica de especializacién comercial basada en
exportaciones e importaciones. Conceptualmente,
puede representarse como:

VCR = (1]

donde X, y M, representan respectivamente las ex-
portaciones e importaciones del sector i-ésimo (que,
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en nuestro caso, sera la tecnologia del motor).
Este indicador toma valores comprendidos entre
-100 y 100 (o entre -1y 1 en su version normaliza-
da), de manera que si VCR, >0, el pais presenta una
especializacion exportadora neta en el sector; y si
VCR. < 0: el pais es importador neto, revelando una
desventaja comparativa. Cuanto mayor es el valor
absoluto del indice, mayor es la intensidad de la
especializacion.

A diferencia del indice clasico de Balassa,
esta formulacion incorpora explicitamente la
dimension importadora, permitiendo identificar
tanto posiciones competitivas como dependen-
cias estructurales en la demanda. No obstante,
este indicador presenta limitaciones relevantes.
En particular, no captura diferencias en calidad,
posicionamiento de gama ni valor anadido por
unidad exportada, tampoco distingue el comercio
intrafirma caracteristico del sector automovi-
listico europeo. Por consiguiente, los resultados
deben interpretarse como una medida de espe-
cializacion comercial netay no como una evalua-
cion exhaustiva de la competitividad estructural
del sector.

El cuadro n.? 3 presenta los resultados de estos
indices para el agregado y por motor para diferen-
tes regiones: UE-27, Espafa, Alemania, Francia,
Italia, Chequia y Hungria. Es facil comprobar que,
en términos agregados, Espafa mantiene unaven-
taja comparativa revelada positiva y elevada du-
rante todo el periodo(entre 34y 44), como no podia
ser de otra manera siendo el sequndo productory
exportador neto de Europa. De hecho, la ventaja
comparativa de Espana superalade Alemania, que
presenta valores positivos, pero mas moderados.
Este diferencial se explica por la preferencia del
consumidor espanol por los automoviles produ-
cidos en Espana, lo que supone, de facto, una ba-
rrera a las importaciones (Miravete y Moral, 2024).
Chequia y Hungria muestran niveles muy elevados
de especializacion, reflejando su fuerte integra-
cion en las cadenas de valor europeas y también
una preferencia menor por vehiculos importados.
En contraste, Francia e Italia mantienen valores
persistentemente negativos, lo que evidencia una
pérdida estructural de competitividad relativa en
el sector.
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El anélisis desagregado revela diferencias sig-
nificativas en funcion del tipo de motorizacion. Asi,
Espana presenta una fuerte ventaja comparativa
en vehiculos de gasolina (valores proximos a 50)
y mantiene especializacion positiva y elevada en
diésel. Como ya se ha expuesto, ambos casos son
tecnologias en fase de transicion o declive rela-
tivo en el contexto del proceso de electrificacion
europea. Por tanto, aunque la posicion actual es
sélida, susostenibilidad a medio plazo podria verse
comprometida.

En el segmento de hibridos no enchufables,
Espafa muestra valores negativos o proximos al
equilibrio durante la mayor parte del periodo, con
una proporcién de importaciones superior a la de
exportaciones. Esto indica una dependencia tec-
nolégica relativa frente a economias como Alema-
nia, Chequia o Hungria, que si presentan ventajas
comparativas claras. En el caso de los hibridos
enchufables, Espana registra una especializacion
positiva elevada, aunque decreciente desde 2022,
consecuencia del incremento de la demanda es-
panola que se esta cubriendo con importaciones.
En cualquier caso, sudesempeno revela una capa-
cidad de insercion competitiva en una tecnologia
valida dentro del proceso de transicién.

Finalmente, en el segmento eléctrico puro que
constituye el eje estratégico de la transformacion
industrial, en el momento en que la demanda es-
panola se afianza, se ha pasado de valores clara-
mente positivos a niveles cercanos al equilibrio en
2024, lo que apunta a una creciente dependencia
relativa. Por el contrario, Alemania experimenta
una mejora muy significativa en su competitivi-
dad. Acorde con lo mostrado en el grafico b, este
pais esta consolidando una ventaja comparativa
muy robusta en vehiculos eléctricos. También es
revelador del cambio de modelo productivo de
Chequiay Hungria que mantienen niveles elevados
de especializacion.

V. CONCLUSIONES

La transicion hacia la movilidad eléctrica cons-
tituye una transformacion estructural del sector
automovilistico europeo que trasciende el ambito

()
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CUADRON.®3

INDICADORES DE COMPETITIVIDAD DE LA INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL EN EUROPA Y ESPANA

TOTAL 2020 2021 2022 2023 2024
UE-27 23 19 20 14 14 UE-27 -12 4 2 -6 -19
Espana 44 42 37 34 37 Espana -86 -29 -38 -35 -2
Alemania 12 14 15 17 21 Alemania 40 48 40 44 22
Francia -30 -29 -25 -29 -38 Francia 7 5 6 -3 -17
ltalia -49 -56 -58 -68 -75 Italia -97 -87 -89 -85 -90
Chequia 77 76 T4 T4 73 Chequia 70 79 74 61 61
Hungria 45 47 47 BY 45 Hungria 50 58 60 61 49
GASOLINA 2020 2021 2022 2023 2024 PHEV 2020 2021 2022 2023 2024
UE-27 34 29 53 31 29 UE-27 5 -2 -4 3 4
Espana 55 52 49 51 51 Espana 72 65 73 59 47
Alemania 13 12 n 10 13 Alemania 9 10 0 22 15
Francia -40 -36 -33 -33 -45 Francia -69 -68 -80 -85 -92
ltalia -43 -49 -49 -49 -69 Italia -88 -91 =72 -22 -66
Chequia 79 77 73 77 79 Chequia 87 87 85 71 57
Hungria 51 45 41 48 43 Hungria -62 70 69 72 59
DIESEL 2020 2021 BEV 2020 2021 2022 2023 2024
UE-27 22 38 36 21 21 UE-27 =B -16 -4 o R
Espana 38 38 33 27 39 Espana 31 41 28 6 4
Alemania ® 2 6 4 6 Alemania -3 2 16 27 57
Francia -26 -18 -7 0 -N Francia 5 -28 =31 -48  -b4
ltalia -47 B2 ) -82 =77 Italia -38 =g 9 -13 -b4
Chequia 75 68 71 T4 72 Chequia 54 70 82 84 73
Hungria 36 42 40 5% 42 Hungria -49 -22 33 27 41

Fuente: Elaboracién propia a partir de DATACOMEX.

medioambiental y se sitla en el nucleo de la poli-
tica industrial y de la autonomia estratégica de la
Union Europea. En este nuevo contexto tecnologi-
co y geopolitico, la posicion relativa de cada pais
dependera no solo de su capacidad de adaptacion
regulatoria, sino también de su insercion en las

nuevas cadenas de valor vinculadas a baterias,
electronicay software.

El analisis realizado muestra que la industria
automovilistica espanola mantiene, en términos
agregados, una posicion destacada en términos de
volumen de produccion y competitividad exterior.
No en vano se mantiene como el sequndo produc-
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tor de la UE. Sin embargo, esta fortaleza se apoya
todavia en una especializacion productiva y co-
mercial concentrada en tecnologias tradicionales,
especialmente en vehiculos de gasolina.

Desde el lado de la demanda, la electrificacion
avanza en Espana. Aunque a unritmo inferior al de
las principales economias europeas, parece que
en 2025 ha tomado fuerza. No obstante, existe
un desfase notorio frente a Portugal en términos
de electrificacion de la demanda. Sin duda, este
punto merece sequir estudiandose en investiga-
ciones futuras, ya que esta comparacion aportara
una reflexion critica para extraer lecciones utiles
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sobre la estrategia espanola de transicion hacia la
movilidad eléctrica.

Desde el lado de la oferta, la adaptacidn es-
tructural expuesta en este articulo resulta mas
limitada. La produccién de vehiculos eléctricos
puros representaunaproporciénreducidadel total
y la especializacion exportadora en este segmento
es todavia incipiente. Esto ha provocado una im-
portante contraccion en el sector de automocién
cuyas actividades directas ya solo representan el
2,5por100del VAB espanol. En contraste, laindus-
tria alemana y algunas centroeuropeas ya estan
mostrando una clara consolidacion hacia el vehicu-
lo eléctrico. En este contexto, en Espafa ha existi-
do un creciente protagonismo en la produccion de
hibridos no enchufables y, en las exportaciones,
ha adoptado una estrategia de ajuste basada en la
diversificacién geografica de sus exportaciones
hacia mercados menos exigentes en términos re-
gulatorios. Si bien esta orientacion puede mitigar
tensiones acorto plazo, no constituye una solucion
estructural en un entorno en el que la demanda
europea —principal destino de las exportaciones
espanolas— se desplaza progresivamente hacia
vehiculos de cero emisiones.

El desafio, por tanto, no es Unicamente
medioambiental, sino industrial. La electrificacion
implica una reconfiguracién profunda del valor
ahadido del automovil y de los eslabones estraté-
gicos de lacadenade suministro. La sostenibilidad
del liderazgo exportador espanol dependera de su
capacidad parareorientar su especializacion hacia
los segmentos en expansion y de la existencia de
una politicaindustrial coherente que complemente
los objetivos climaticos con instrumentos orienta-
dos afortalecerlaposicion competitivaenelnuevo
paradigma tecnoldgico.

En definitiva, la transicion energética abre
oportunidades significativas, pero también ex-
pone vulnerabilidades asociadas a la direccion de
la especializacion productiva. La forma en que
se gestione este proceso condicionara no solo el
cumplimiento de los objetivos climaticos, sino tam-
bién la posicion relativa de laindustria espafola en
la nueva configuracién del mercado europeo del
automovil.
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NOTAS

(") Agradecemosloscomentariosysugerenciasdelevaluadorque
han contribuido alamejoradel trabajo. Las opinionesy puntos
de vista expresados en este trabajo son responsabilidad
exclusiva de las autoras y no reflejan necesariamente los de
lasinstituciones alas que estanvinculadas.

(1) El sector de transporte es el mayor emisor de gases de
efecto invernadero en la UE y la reduccion de sus emisiones
ha sido modesta en las Ultimas décadas. Los automaoviles
y vehiculos ligeros representan, respectivamente, un
16 por 100 y un 3 por 100 de las emisiones totales de CO, del
total dela UE.

(2) Reglamento UE 2023/851, que modifica el Reglamento UE
2019/631(véase CE, 2023).

(3) Véase el estudio en este monografico de Moral (2026).

(4) Los fabricantes europeos han mostrado su protesta en
numerosas notas de prensa(véase laweb de ACEA: www.
acea.com). Por otra parte, los jefes de gobierno de Italia,
Polonia, Republica Checa, Eslovaquia, Bulgariay Hungria
enviaron una cartaa Ursulavon der Leyen solicitando que
se permitiera vender coches hibridos mas alla de 2035.
Alemania ha mostrado siempre reticencias alos objetivos,
pero es cierto que no ha firmado institucionalmente esta
carta.

(5) Véase: https://ec.europa.eu/commission/presscorner/
detail/en/ip_25_3051

(8) Bajoel Reglamento de Ejecucion(UE)2024/2754.

(7) Se hallegado a plantear la posibilidad de establecer
precios minimos a los vehiculos procedentes de China,
consensuados con esta economia.

(8) En Miravete y Moral (2024) se analiza como la proteccion
del mercado espanol, dificultando las importaciones
mediante aranceles hasta 1986, impulso la entrada
de fabricantes extranjeros que, una vez implantados,
acapararon las preferencias de los consumidores locales
y obtuvieron un poder de mercado nada desdenable.

©

Porsimplicidad en laexposicién, deaquienadelante, cuando
se haga referencia a "automoviles” se estara englobando a

“turismosy todoterreno”.
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(10) En el grafico Al del Anexo A se muestra la evolucion
del peso relativo del VAB y de los sueldos y salarios
procedentes de los sectores 29y 45 en el conjunto de la
economia espafola, desde 1995 a 2023. Es interesante
resaltar la diferencia entre actividades directas del
sector de automocioén espafol y los efectos indirectos.
Estos Ultimos tienden a magnificarse desde ANFAC e
incluso desde la Administracién (véase la discusién en

Asensioy Jiménez, 2021).
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ANEXO

GRAFICO A1

LAS ACTIVIDADES DIRECTAS DEL SECTOR DE AUTOMOCION EN LA ECONOMIA ESPANOLA
Enporcentaje sobre el VAB total y porcentaje sobre el total de sueldos y salarios
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Nota: Entre las actividades directas se consideran el sector CNAE 29 “Fabricacion de vehiculos de motor, remolques y semirremolques” mas el
sector CNAE 45"Ventay reparacion de vehiculos de motory motocicletas”.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la CNE (INE).

PAPELES DE ECONOMiA ESPANOLA, N.2187, 2026. ISSN: 0210-9107.
«TRANSICION HACIA LA NEUTRALIDAD CLIMATICA: OBJETIVOS Y REALIDAD»


https://www.imf.org/en/publications/wp/issues/2024/10/11/europes-shift-to-evs-amid-intensifying-global-competition-556285
https://www.imf.org/en/publications/wp/issues/2024/10/11/europes-shift-to-evs-amid-intensifying-global-competition-556285
https://www.imf.org/en/publications/wp/issues/2024/10/11/europes-shift-to-evs-amid-intensifying-global-competition-556285



