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Se han publicado numerosos estudios sobre distintos escenarios de evolucion del vehiculo eléc-
frico, incidiendo habitualmente en la disponibilidod de infraestructuras de recarga o en los incen-
tivos publicos como factores esenciales para su éxito. Menor énfasis se ha hecho hasta ahora en
el impacto de esta disrupcion en la estructura industrial y en los agregados macroecondmicos.

Este articulo, basado en los innovadores andlisis
de UBS (que incluyen el desmantelamiento de
modelos eléctricos y el andlisis detallado de sus
componentes), expone los motivos que le llevan
a prever un rdpido y rotundo éxito de esta tec-
nologia, que podria superar en Europa una cuo-
ta del 30% en las ventas ya en 2025. La rdpida
reduccion de los costes de las baterias y de su
capacidad de carga y autonomia y las econo-
mias de escala en la fabricaciéon hacen que el
vehiculo eléctrico sea ya competitivo frente al
tradicional en Europa y China aungue los incen-
tivos fiscales sean retirados. Por ofro lado, no se
identifican obstaculos relevantes (en disponibili-
dad de materias primas, baterias o capacidad
de recarga) para su crecimiento exponencial a
medio plazo.

La disrupcion tecnolégica combinada del ve-
hiculo eléctrico, del coche compartido y de la
conduccién auténoma provocard un cambio
radical en la estructura de la industria automo-
vilistica en la proxima década. El impacto mds
negativo en Europa estard causado por el hecho

de que Asia liderard abrumadoramente la falbri-
cacién de baterias y de componentes electroni-
cos, gue suponen Mmds de la mitad del coste de
un coche electrico de gama media. Esto impli-
ca una enorme fransferencia de valor anadido
—hasta ahora en manos de Ias marcas y suminis-
tfradores de componentes- desde las economias
europeas a las asidticas.

El articulo esboza los motivos por lo que la indus-
fria automovilistica espanola es especialmente
vulnerable a las nuevas dindmicas competitivas
y caida de barreras de entrada que conllevan
las revoluciones tecnoldégicas en curso, que
podrian propiciar una integracién vertical de
los conglomerados asiaticos que dominaran la
produccion de baterias y la irrupcion en el mer-
cado de nuevas marcas. Plantea un escenario
tentativo de Ias potenciales consecuencias eco-
némicas en Espana de la disrupcién del coche
eléctrico, que podrian causar la pérdida de mds
de un punto porcentual del PIB, de dos puntos
de produccién industrial y de decenas de miles
de empleos.
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COSTE DE FABRICACION DE LA BATERIA Y SISTEMA DE PROPULSION (USD)
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UNA TECNOLOGIA YA COMPETITIVA A CORTO PLAZO §

UBS, la entidad financiera suiza lider mundial en gestion
de patrimonios, se embarcd en 2017 en un proyecto
pionero de andlisis sobre la revolucion que supone la
irupcion de los vehiculos eléctricos. La adquisicion y
desmenuzamiento de tres modelos eléctricos puros —
BEV en su tferminologia inglesa- destinados al segmen-
to masivo (Chevrolet Bolt, Tesla Model 3 y BMW i3) ha
permitido a decenas de analistas y de expertos exter-
nos en materias diversas realizar un estudio exhaustivo
de la fecnologia que sustenta el vehiculo eléctrico, sus
costes actuales y previstos de fabricacion y la compo-
sicion y origen exactos de cada pieza.

Las principales conclusiones de dicho andlisis pueden
resumirse en:

— Costes de fabricacion en rdpido descenso. Las
mejoras tecnoldgicas y en los procesos de pro-
duccion hacen que el coste total directo de fabori-
cacién sea ya alrededor de un 15% menor a las
estimaciones que se manejaban en el sector. Es
mds, el abaratamiento de las baterias y la entra-
da en funcionamiento de potentes economias de
escala llevan a los expertos de UBS a estimar una
reduccion adicional de costes de un 20% adicio-
nal fan solo hasta 2025.

- La nueva generacién de baterias augura la pa-
ridad de costes hacia 2025. La tecnologia actual
utilizada en la bateria del Chevy Bolt (NMC111, por
el peso relativo aproximado de niquel, mangane-
SO y cobalto) supone un coste de unos 205 USD/
KWh, mientras el Tesla Model 3 se sitia ya en 178
USD/kWh. Las mejoras previstas en la guimica de
las células, en su densidad energética, las eco-
nomias de escala y la migraciéon hacia la gene-
racion NMC811 hacen probable una rebaja hasta
los 130 USD/KWh, aungue numerosos expertos ven

posible que mejoras adicionales (como las bate-
rias de estado sdlido) puedan reducir el coste has-
fa los 100 USD/KWh. Incluso en el escenario mds
conservador, el vehiculo eléctrico puro alcanzaria
hacia 2025 la paridad de costes con los hibridos
enchufables (PHEV) y con los no enchufables (HEV)
y apenas se situaria un 15% por encima de los co-
ches de combustion interna (ICE).

El vehiculo eléctrico puro se converlird en la
tecnologia dominante. La rdpida reduccion de
los costes de fabricacion, la simplicidad y bajo
coste de mantenimiento y el gran desarrollo de
las infraestructuras de recarga hardn que el BEV
se imponga con claridad al resto de tfecnologias.
En consecuencia, los hibridos —incluidos los en-
chufables- irdn perdiendo progresivamente cuota
de mercado vy altemnativas como los motores con
hidrégeno o gas natural no llegardn a alcanzar la
massa critica 'y las economias de escala para aca-
bar resultando competitivas.

Ya se ha alcanzado la paridad en el coste to-
tal para el propietario en Europa. El coste de
fabricacion o el precio de venta del vehiculo no
son tan decisivos para el éxito de una tecnologia
como el denominado “coste total de propiedad”.
En el caso que nos ocupq, este concepto incor-
pora la depreciacion del vehiculo, el precio del
combustible y los gastos de mantenimiento. Bajo
este prisma, 10s expertos de UBS estiman que la
paridad de coste total respecto al coche tradicio-
nal ya se alcanzé en 2018 en Europa'y se alcanza-
ré posiblemente en China en 2020. Sin embargo,
en EE.UU., dado el menor precio del combustible,
dicha paridod podria no alcanzarse hasta el final
de la proxima década. Este factor, que no hard
SiNO Mejorar con el tiempo, augura un crecimien-
to exponencial de la demanda de BEV y PHEV,
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aungue se decantard progresivamente en favor
de los BEV.

— Una tecnologia rentable para los fabricantes a
medio plazo. UBS estima que las fuertes inversiones
iniciales y las pérdidas incuridas en las ventas de los
primeros modelos eléctricos erosionardn los marge-
nes de los fabricantes en unos 100 puntos bdsicos
a corto plazo. Pero las répidas mejoras tfecnologi-
cas y las economias de escala permitirdn que el
nmargen medio obtenido en los vehiculos eléctricos
se sitlie a la par de los de combustion interma hacia
2022-25. Esto genera un gran incentivo para que
los fabricantes se lancen a la produccidon masiva
de BEV y PHEV y faciliten su imupcion como tecnolo-
gla dominante hacia 2030.

Las perspectivas del vehiculo eléctrico se han en-
frentado al escepticismo de muchos comentaristas
y potenciales usuarios, que argumentaban que esa
tecnologia se enfrenta a numerosas e insuperables
barreras y “cuellos de botella” que, en Ultima instan-
cia, limitardn severamente su penetracion. No es
esta la opinidn de los expertos de UBS, que han ana-
lizado cada uno de los potenciales impedimentos
para el éxito del BEV y han llegado a unas conclusio-
nes contundentes:

— El aumento de la autonomia es suficiente. La
mayoria de los modelos eléctricos puros que se
lanzardn hasta 2021 ya tiene una autonomia
efectiva superior a los 400 km, suficiente para
abrir el mercado al tréfico interuroano. Una en-
cuesta a mds de 10.000 conductores de Norte-
américa, Europa y Asia realizada por el banco
suizo puso de manifiesto que un tercio de los
mismos No habia realizado ningun frayecto en
coche de mds de 500 km en el Ultimo ano y
que apenas un 18% vigjd fres o mds veces a
un destino tan lejano. Ademds, es probable que
la mejora en las baterias acabe instalando el
estdndar del mercado en 500-600 km hacia
2025, con lo que solo una peguena porcidon de
los conductores no contempilaria en BEV como
una alternativa.

—  Gran mejora en la durabilidad de las baterias.
Una critica habitual ha sido la pérdida de capa-
cidad de carga (y por tanfo de autonomia y de
vallor residual del vehiculo) de las baterias con su
uso. Si bien era asi en las primeras generaciones
de BEV, la evidencia actual es abrumadora en
sentido contrario. El seguimiento en tiempo real
que Tesla redliza de sus coches en circulacion
muestra que la pérdida media de capacidad
de recarga es incluso menor al 10% tras 250.000
km, con una tasa de declive muy constante y
moderada. Este es un elemento crucial en la
estimaciéon del “coste total de propiedad” y, por
ende, en la competitividad y éxito de esta tec-
nologia.

Enormes proyectos de fabricaciéon de baterias.
Los planes de construccion de fdlbricas de bate-
rias anunciados y financiados hasta el momento,
fan solo en EE.UU. y Asia, son mds que suficientes
para satisfacer el crecimiento exponencial de la
demanda detallado en la préxima seccion. En
concreto, los proyectos de BYD, CAIL, BMZ y Tjanjin
Lishen (China), LG Chem y Samsung SDI (Corea del
Sur) y Panasonic/Tesla (EE.UU.) suman una probao-
ble capacidad instalada de 250 GWh ya en 2021,
a los que se sumardn una miriada de proyectos
menores (fambién abrumadoramente en Asiq)
gue auguran gue se evitardn los “cuellos de bote-
lla” en el boom de los BEV.

Crecimiento paralelo y suficiente de los puntos
de recarga. UBS estima que en 2025 en Europa
circulardn unos 19 millones de vehiculos electricos
(sumando BEV y PHEV). Al margen de los conec-
tores en viviendas unifamiliares, es perfectamente
viable instalar unos 4,5 millones de puntos de re-
carga lenta en aparcamientos, centros de trabajo
y espacios comerciales hasta esa fecha (con un
coste estimado de 11.000 millones de euros). Pero
lo que resulta mdas sorprendente del andlisis dela
entidad financiera, basado en la teoria de redes
neuronales e informdticas, es que bastarian fan
solo unos 57.000 puntos de recarga répida (bdsi-
camente en “electronileras” en las grandes vias in-
terurbanas) para satisfacer la demanda de recar-
ga ocasional de vehiculos que estén realizando
frayectos largos, con un coste inferior a los 2.000
millones y facimente asumible por las grandes
companias eléctricas y petroleras.

Un boom probable incluso sin ayudas publicas.
Las proyecciones incluidas en este articulo se ba-
san en una eliminacion gradual pero relativamen-
te répida de los subsidios e incentivos publicos, en
paralelo a la reduccion de los costes de produc-
cién, lo que permitiia que los precios de venta
final bajen ligeramente en los proximos afos. La
evidencia estadistica muestra que la adopcion
del vehiculo eléctrico estd mds correlacionada
con la infraestructura publica de recarga, la fipolo-
gia del trdfico y el coste del combustible que con
los incentivos fiscales. Esto lleva a las autoridades
a girar progresivamente su estrategia para propi-
ciar el boom, facilitando su uso —en especial en
zZonas urbanas- pero haciendo menor énfasis en
la fiscalidad y en el precio final de venta.

Efecto casi inapreciable en el mercado eléc-
trico. El mercado eléctrico europeo adolece de
un exceso de capacidad de generacion, exa-
cerbado por el fuerte crecimiento de las ener-
gias renovables, mientras la demanda decrece
en dlrededor de un 1% anual. Los 19 millones
de vehiculos eléctricos en circulacion previstos
en 2025 solo incrementarian el consumo de
electricidad en un 2%, muy por debajo de toda
la nueva capacidad que entrard en el sistema
hasta entonces. El problema, por tanto, parece
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GRAFICO 2
CUOTA DE MERCADO PREVISTA (DE BEV + PHEV) EN LAS VENTAS DE COCHES NUEVOS
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que se circunscribird a incentivar las recargas por
la noche —cuando el sistema suele confar con
un exceso de energia- con la generalizacion de
la diferenciacion de precios por franjas horarias.

Amplia disponibilidad de materias primas. Es
cierfo que el escenario de probable boom del
vehiculo eléctrico disparard el consumo de mate-
riales como el litio y el cobalto (mds que cuadripli-
cdndolo en la hipdtesis central de UBS) y, en menor
medida, de grafito, niguel, cobre y algunas tierras
raras. No obstante, debe fenerse en cuenta que
el aumento de demanda serd progresivo y que
las mejoras tecnolégicas —en particular la migra-
ciéon de los baterias de la generacion NMC111 a
NMC811- reducirdn la dependencia del cobalto,
gue actualmente supone mds del 60% del coste
de la bateria y dlrededor del 25% de los costes to-
fales directos de fabricacion, para quedar debajo
del 5% del total. Mucho menos preocupante adn
parece la disponibilidad de litio, que pese a mul-
fiplicar su demanda, cuenta con amplias reservas
y enormes proyectos de extraccion y refino, no tan
solo en los salares sudamericanos sino en las minas
australianas, gque se erigirdn en la gran fuente de
suministro global.

Modesto impacto sobre la demanda de hi-
drocarburos. Se ha llegado a aducir que el
éxito del vehiculo eléctrico traerd aparejado
un abrupto descenso del consumo de hidro-
carburos y, en consecuencia, un desplome
de su precio, lo que evitaria que el BEV alcan-
zara la paridad en “coste total de propiedad”
y un aumento sustancial de su cuota de mer-
cado. Sin embargo, el gran crecimiento del
pargue automovilistico mundial —por las eco-
nomias emergentes- aumentard la demanda
en unos 7 millones de barriles al dia entre 2015
y 2025 (de un total de casi 100 mbd). A pesar
de que dispare su penetfracion en las ventas

de nuevos vehiculos, los BEV-+PHEV apenas su-
pondrdn alrededor del 5% del pargue global
en 2025, lo que reduciria el consumo de com-
bustibles en 1,2 mbd, que es una tercera par-
te del ahorro que infroducirdn hasta entonces
la mejora en la eficiencia de los motores de
combustion interna. En conclusion, UBS y otras
fuentes sitian el mdaximo historico irreversible
de demanda de hidrocarburos alrededor de
2030, con un precio del barril de crudo Brent
gue podria oscilar alrededor de los 70$ a me-
dio plazo, manteniendo asi el incentivo eco-
noémico para el éxito del vehiculo eléctrico.

EL VEHICULO ELECTRICO DISPARARA SU CUOTA DE
MERCADO §

Todas las consideraciones anteriores llevan a UBS a
prever una adopcién masiva del vehiculo eléctrico
en la proxima década. Incluyendo coches y vehi-
culos comerciales ligeros, tanto eléctricos puros
como hibridos enchufables, estima que se pasard
de los 3,1 millones de unidades vendidas en 2021
en todo el mundo (lo que supondria una cuota del
3,1%) a unos 16,5 millones en 2025 (15,8%). Estas
cifras se explican fundamentalmente por Europa
(con casi 6,5 millones de nuevos vehiculos eléc-
fricos entrando en el mercado, lo que implicaria
una cuota superior al 30%) y China (7,1 millones
y una cuota del 21.3%). El menor precio de 1os
carburantes y las mayores distancias medias re-
corridas harion que en EE.UU. se estén vendiendo
casi un millén de unidades ese aho (solo un 5,1%
del total nacional) y 1,5 millones en el resto del
mundo.

Estas proyecciones ya incorporan el impacto com-
binado del enorme crecimiento de las plataformas
de coche compartido en todo el mundo desarro-
llado y buena parte de los paises emergentes asi
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GRAFICO 3 )
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como la introduccién progresiva de la conduccion
autébnoma, que en conjunto podrian restar entre
dos y cuatro puntos porcentuales al incremento de
las ventas anuales de nuevos vehiculos y causar un
progresivo declive del parque automovilistico glo-
bal conforme las regulaciones ambientales vayan
forzando el achatarramiento de los modelos obso-
letos.

En el caso concreto de Espana, no observandose
diferencias sustanciales en los hdbitos de conduc-
cion, precios de los combustibles vy fiscalidad del
fransporte, cabe esperar una dindmica similar. Asi,
en 2025 se podrian estar vendiendo unas 400.000
unidades de BEV y PHEV respecto a unas ventas to-
tales de 1,2 millones anuales. Mientras que la pro-
porciéon de hibridos no enchufables (HEV) fambién
superard posiblemente el 20% para entonces, No
es probable que tecnologias como el gas natural,
el gas licuado o el hidrdgeno superen unas pocas
decenas de miles de unidades vendidas cada
ano, destinadas fundamentalmente a los canales
del taxi y de reparto urbano de mercancias.

A pesar de esas espectaculares cifras de ventas
anuales, el efecto sobre el conjunto del parque au-
tomovilistico serd mucho mds modesto y progresi-
vo. Para 2025, la suma de BEV y PHEV apenas supe-
raria el 5% de los coches y vehiculos comerciales
ligeros en circulacion en todo el mundo, aungue
en Europa la cifra se aproximaria al 10%, a expen-
sas de la reduccién del parque total por el boom
del coche compartido. En paralelo, parece inevi-
table un declive de la cuota de mercado de los
vehiculos con motores diésel y que los BEV acaben
desplazando a los PHEV, al quedarse estos Ultimos
como la tecnologia de mayor coste de fabricacion
y mantenimiento por tener integrados tanto un sis-
tema completo de propulsion eléctrica como un
motor de combustion inferna.

UN CAMBIO RADICAL EN LA ESTRUCTURA DE LA
INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA ¥

La irupcion masiva del vehiculo eléctrico estd comen-
zando a cambiar la estructura sectorial, como con-
secuencia de la distinta composicion y aportacion a
la cadena de valor anadido en la fabricacion, ven-
ta y posventa. Como puede observarse en el gréfico
3, la bateria supone el 43% del coste de produccion
del Chevrolet Bolt, la electrénica ligada al sistema de
propulsion el 13%, el resto de materias primas un 5%
mientras los proveedores de componentes aportan
un 28% y el fabricante (en este caso el grupo General
Motors) fan solo un 11%. Esto contrasta en un coche de
combustiéon interna (ICE) de gama equivalente, con la
aportacion del 68% de los suministradores de compo-
nentes, el 10% de otras materias primas, tan solo el 2%
de la electrénica de control y un 20% del fabricante.

Aunque el coste de la bateria se abaratard sustancial-
mente en la préxima década, seguird suponiendo al-
rededor de un tercio en 2025, en fanfo que aumenta
el contenido en semiconductores y otros componen-
tes electrénicos, que ya se multiplica por mas de 7 ve-
ces entre el ICE y el BEV actual y probablemente vaya
aumentando conforme se desarrollan las capacida-
des en conduccion asistida y auténoma y se anaden
elementos de informacion y entretenimiento (infotain-
ment en la jerga tecnolégica).

Un elemento clave para entender el cambio en la es-
fructura de la industria automovilistica es que, con la
excepcion de Tesla, el resto de marcas estdn optan-
do por no fabricar las baterias vy sistemas de propulsion
sino subcontratar su produccion. Esto es especialmen-
fe relevante ya que, nuevamente con la excepcion de
las «gigafactorias» de Tesla/Panasonic en EE.UU., la in-
mensa mayoria de los fabricantes de baterias radican
en China y Corea del Sur, algunas de ellas como parte
de grandes conglomerados industriales como los gru-
pos Samsung, LG o SK.
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Pero la revolucién del vehiculo eléctico tendrd tam-
bién una gran incidencia sobre el segmento de con-
cesionarios y talleres. Siva como referencia que un VW
Golf cuenfa con unas 167 partes mdviles o sometidas
a desgaste, frente a las solo 35 del Chevy Bolt, lo que
reduce radicalmente el riesgo de averias en los BEV y
abarata el coste anual medio de mantenimiento des-
de los 600 USD alos 255 USD. Este cambio es crucial en
el modelo de negocio de los concesionarios y talleres
que, en la media europeq, tan solo obtienen de las re-
paraciones, revisiones y venta de repuestos alrededor
del 13% de su facturacion pero gque les supone apro-
ximadamente el 43% de su margen bruto agregado.

A esto habria que anadir el estrecho margen con el
que operan los concesionarios en la venta de vehicu-
los nuevos, generando beneficios proporcionalmente
mMuy superiores en la financiaciéon y aseguramiento y
en la venta de vehiculos usados. La obsolescencia de
modelos antiguos y el acusado declive del diésel au-
mentan el riesgo de una caida de las ventas de segun-
da mano, de los valores residuales y de pérdidas en los
negocios de leasing y renfing, mientras que el posible
abaratamiento de las pdlizas de seguro de los coches
auténomos tfambién mermaria su rentabilidad.

NUEVAS DINAMICAS COMPETITIVAS CON MENORES

BARRERAS DE ENTRADA ¢

La revolucion del vehiculo eléctrico cambiard drdstica-
mente la cadena de valor ahadido v la aportacion de
los distintos participantes en el sector, Asi, mientras que
en un utilitario de gama media, los suministradores de
componentes y el fabricante suman el 88% del coste
total directo de produccion, apenas aportan el 40%
en el caso del Chevy Bolt y menos aln en el Model 3
de Tesla.

Pero probablemente uno de los hallazgos mas sorpren-
dentes de UBS en el desmantelamiento y estudio en
detalle del Bolt es que el grupo LG no solo suministra
la bateria (43% del coste total) sino también la gran
mayoria de los componentes electrdnicos, elevando
su aportacion por encima del 55%.

Esto intfroduce cambios radicales en la dindmica
competitiva sectorial, entre los que podemos destacar:

- Dominio asidtico abrumador en la fabricacion de
baterias y motores que desplaza el centro de gro-
vedad del sector a ese continente y causa una
gran dependencia y vulnerabilidad de la industria
automovilistica europea.

- Capacidad de integracion vertical, que hace po-
sible que los grandes conglomerados industriales
chinos o surcoreanos vayan anadiendo cada vez
mds componentes, enviando por barcos 1os NU-
cleos de los vehiculos electricos (bateria, motor,
conversor e inversores de corriente, caja de cam-
bios y sistemas de refrigeracion) ya ensamblados.
Por otro lado, fabricantes asidticos como BYD o
Hyundai estdn iniciando un proceso de integra-

cién en sentido inverso, asumiendo la fabricacion
de baterias o de componentes especificos del
BEV.

Capacidad de crecimiento de la producciéon de
baterias y componentes electronicos de los con-
glomerados asidticos que les proporciona su gran
famano y musculo financiero, en contraste con el
atomizado sector de los fabricantes de compo-
nentes 0 con la competencia feroz y baja rentabi-
lidad de la mayoria de grandes marcas europeas.

Pérdida de ventaja competitiva y de barreras de
enfrada derivadas de la compleja fecnologia
destinada actualmente a la reduccién de las
emisiones y la mejora de eficiencia de los moto-
res de combustion que han ido desarrollando los
fabricantes para cumplir con una regulacion am-
biental cada vez mds exigente.

Baterias y componentes electrénicos como nue-
vas ventajas competitivas ya que las bases de la
fecnologia del motor eléctrico son ya conocidas
desde el signo XIX y su potencia y prestaciones
dependen fundamentalmente de la capacidad
de carga y enfrega de energia de la bateria y su
control electrénico.

Potencial irupcidn de nuevas marcas al simpli-
ficarse notablemente la fabricacion del BEV res-
pecto al ICE. La capacidad de adquirir las mismas
baterias que los fabricantes a los suministradores
asidticos hace que empresas ajenas al sector —
quizds del tecnoldégico como Waymo/Google-
puedan imumpir como meros ensambpladores,
incorporar factores diferenciales en la interconec-
fividad, infotainment y conduccién autbnoma y
ganar répidamente cuota de mercado.

Infotainment y conectividad como elementos clo-
ve en la propuesta de valor frente a la tradicional
imagen de marca y factores relacionados con la
conduccién como diferenciadores. Esfo podria
alterar las percepciones de los consumidores, las
cuotas de mercados, precios de venta y marge-
nes de los fabricantes.

Probable declive estructural en las cifras de ven-
tfas como consecuencia del boom del coche
compartido, que podria acelerarse conforme se
avance en la conducciéon auténoma. Algunos es-
cenarios agresivos, como el planteado por la con-
sultora PWC, apuntan a una reduccion del parque
de automdviles en Europa en mds de una cuarta
parte (de 280 a 200 millones de vehiculos en cir-
culacion) hasta 2030 y algo menor en el caso de
EE.UU. De ser asi, el sector no solo se enfrentaria a
un cambio en el equiliorio de fuerzas competitivas
sino a la necesidad de afrontar una importante re-
estructuracion para menguar su tamano y adap-
tarlo al menor nivel de demanda.

Tratados comerciales con Japodn y Corea que re-
ducirdn los aranceles y barreras no arancelarias
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para la importacion de vehiculos fabricados en
dos de los paises que lideran la fabricacion de
baterios y de coches hibridos y elécticos, mer-
mando la posicién competitiva de los productores
europeos en el mercado domeéstico.

- Inexorable concentracion e infegracion vertical en
el sector de proveedores de componentes para
adaptar sus carteras de pedidos al cambio de la
cadena de valor que infroduce el vehiculo eléc-
frico, incorporar nuevas capacidades en sisternas
electronicos, conduccion asistida y autébnoma y
ganar competitividad ante los conglomerados in-
dustriales y tecnoldgicos asidticos.

Con cerca de la mitad del coste total directo de pro-
duccién de los vehiculos eléctricos proveniente de
empresas hasta ahora ajenas al sector de automo-
cién, la aportacion por vehiculo de los fabricantes de
componentes se reduce en un 38% y el de las mar-
cas en un 17% al pasar de un ICE de goma media a
un BEV similar como el Chevy Bolt. En agregado para
Europa, UBS estima que la facturacion por ventas de
partes y componentes tradicionales decrecerd ape-
nas un 5% entre 2016 y 2025, aunque el margen bru-
to podria caer alrededor del 20%, en especial por el
declive del diesel. Sin embargo, se producira en po-
ralelo un fuerte crecimiento en la electrdnica relacio-
nada con la conectividad, conduccioén asistida, inter-
faces coche-conductor e iluminacion, que disparard
las cifras de negocio de las companias presentes en
este segmento aungue podria fambién atraer a nue-
VvOs competidores.

ESPANA: UNA ESTRUCTURA INDUSTRIAL VULNERABLE -

Las cifras proporcionadas por las asociaciones de fa-
bricantes de automoviles y de componentes (ANFAC y
SERNAUTO respectivamente) muestran que el conjunto
del sector facturd en 2017 unos 101.000 millones de
euros (64% por las marcas y 36% por los proveedores
de partes y componentes), lo que supuso un 8,6% del
PIB'y un 13,5% de la produccion industrial. Se frata de
un sector vital para la balanza exterior espanola ya que
suma casi un 20% de las exportaciones (fres cuartas
partes en vehiculos terminados y el resto en compo-
nentes), generando un saldo positivo neto cercano al
1% del PIB.

Con 17 plantas de fabricacion y mds de un miliar de
suministradores de componentes, el sector autormovi-
listico genera casi la décima parte de los puestos de
frabajo del pais, en este caso de forma mayoritaria
entre los fabricantes de componentes (unos 224.700
empleos en 2017) respecto a los algo mds de 67.000
empleados por las marcas.

También es crucial su papel en la inversion en activos fi-
jos -con unos 4.000 millones de euros anuales destina-
dos a la ampliacion y modemizacion de plantas- y en
I+D, a la que destina cerca del 3% de su facturacion.
Estas inversiones generan ademds un ecosistera con
las universidades, centros tecnoldgicos y clusteres de

automocion que son vitales para el conjunto del fejido
productivo y educativo nacional.

La demostrada capacidad de adaptacion del sector,
que ha mejorado su flexibilidad y competitividad du-
rante la crisis, ha permitido que Espana se mantenga
como el segundo mayor fabricante de automadviles de
Europa (y primero de vehiculos industriales ligeros) y el
octavo a nivel mundial, a pesar del fuerte crecimiento
en algunos paises emergentes. Puede afimarse que el
sector cuenta con importantes ventajaos competitivas
para defender su posicién en el mercado global de
vehiculos con motores de combustion intema.

Sin embargo, la irrupcién del vehiculo eléctrico supone
una grave amenaza para la industria automovilistica
europeaq, y en especial para la espanola. Entre las prin-
cipdles amenazas y desventajas competitivas cabe
destacar:

— Ausencia de plantas de fabricacion de bate-
rias eléctricas. La mayoria de marcas europeas
ha estado actuando de forma reactiva a la re-
volucion eléctrica, queddndose claramente re-
zagadas respecto alos conglomerados asidticos
en la investigacion y desarrollo de la fabricacion
de baterias a gran escala. Aungque se estdn
planteando algunas factorias en el norte y este
del continente, probablemente solo entren en
funcionamiento cuando las plantas en China y
Corea del Sur hayan adquirido gran tamano y
eficiencia y estén suministrando a las principales
marcas. Sin planes especificos de instalacion de
grandes fdlbricas de baterias en Espafa, el sector
estard perdiendo incluso mds del 40% del valor
anadido por cada vehiculo que pase a ser eléc-
frico.

— Ausencia de fdbricas de semiconductores. El
confenido en semiconductores y ofros compo-
nentes electronicos se multiplica por mds de 7
veces entre el ICE y el BEV simplemente para la
bateria y el sistema de propulsion. Ademds, el
equipamiento para la conduccion asistida y au-
ténoma y para infotainment ird creciendo con el
fiempo, de forma que el contenido electréonico
podrd facimente superar el 20% del coste de
fabricacion del BEV. Obviamente, ninguno de
los lideres sectoriales involucrados en los vehicu-
los eléctricos (STMicroelectronics, Infineon, Texas
Instruments, NXP, etc.) cuenta con fdbricas en
Espana, lo que implica ofra pérdida importante
de contribucidén nacional al valor ahadido del
producto final.

- Riesgo de integracién vertical de los fabrican-
tes de baterias. Es factible que los conglomera-
dos asidticos que dominan el mercado de ba-
terias opten por fabricar todo o una gran parte
del nlcleo del vehiculo eléctico (anadiendo y
ensamblando a la bateria el motor, conversor e
inversores de corriente, caja de cambios, sistema
de refrigeracion, etc.), capturando asf una parte
creciente del proceso de produccion.
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—  Exposicién de los fabricantes de componen-
tes a elementos en declive. El sector espanol
fiene una posicidén relevante en el contexto
europeo en la fabricacién del chasis y cuerpo
de los vehiculos, de motores y transmisiones y
equipamiento no electronico, ademds de en
la fabricacion de repuestos (que suponen cer-
ca del 15% de su facturacion). Con la pérdida
acelerada de cuota de mercado de los ICE,
la cadena de produccién pasard a estar con-
frolada por los proveedores tecnoldgicos, de-
caerd la demanda de repuestos y es proba-
ble que se entre en una dindmica de exceso
de capacidad productiva y presién sobre los
mdargenes en los componentes tradicionales
que podria propiciar una sustancial reestructu-
racion y concentracion del sector,

— Impacto sobre el negocio de los talleres y
concesionarios. Con muchas menos partes
moviles y sometidas a desgaste, menor nece-
sidad de liquidos y lubricantes y con revisiones
e inspecciones Mds sencillas, la penetfracion
explosiva del BEV podria causar una caida de
la facturacion de los talleres que podria llegar
al 60% en un escenario extremo a largo plazo
de un 100% de vehiculos eléctricos en circu-
lacioén.

No obstante, el sector automovilistico espanol
cuenta también con algunas ventajas competiti-
vas que, si son correctamente aprovechadas, po-
drian permitir que el impacto negativo de la irrup-
cion del vehiculo eléctrico sea algo menor que en
ofros paises europeos:

- Demostrada capacidad de adaptacién. Em-
presas y trabajadores han demostrado en las
ultimas décadas una notable flexibilidad para
adaptar los procesos productivos y defender
la competitividad. Esto posibilita que, ante la
probable reordenacién del sector, los fabri-
cantes opten por considerar a Espana como
una atractiva plataforma en la que concen-
frar la produccion.

- Foco primordial en automoéviles de gamas
baja y media y en vehiculos comerciales li-
geros. Estos son los segmentos mds beneficia-
dos por el desarrollo del coche compartido y
de la electrificacion del transporte urbano de
mercancias y es probable que ganen cuota
de mercado en el pargue automovilistico.

— Fortaleza y diversificacion del sector de fa-
bricantes de componentes que podria llevar-
les a ganar cuota de mercado conforme los
competidores mds débiles sean expulsados
por el declive sectorial o los grandes lideres
(Valeo, Conti, Delphi, Faurecia, Bosch, efc)
opten por concentrarse en contenidos elec-
frénicos de mayor crecimiento y valor anadi-
do y se deshagan de sus segmentos de com-
ponentes tradicionales.

CONSECUENCIAS ECONOMICAS POTENCIALES DE LA
DISRUPCION EN ESPANA ¢

No es sencillo prever cudl serd el impacto econd-
mico y sobre el tejido industrial de un proceso tan
disruptivo como el boom de los vehiculos eléctricos.
Cabe sin embargo esbozar un escenario tentativo,
basado en este caso en las estimaciones que UBS
fiene de penetracion de BEV y PHEV y en los resulta-
dos de su andlisis exhaustivo de los modelos eléctri-
Ccos en el mercado.

Recapitulando las cifras mdas relevantes sefaladas en
secciones anteriores, se parte de los siguientes supues-
tos que sustentan los potenciales impactos descritos
mds abdajo:

— Lo suma de BEV y PHEV representard el 30,6% de
las ventas de automoviles nuevos en 2025.

- Enlos mismos, la bateria y componentes electroni-
COs suponen un 56% del valor anadido, dejando
la aportacion de los suministradores de compo-
nentes en un 28% y de los fabricantes en un 11%
(cuando en un ICE medio aportan un 68% y un
20% respectivamente), siendo las materias primas
el resto.

-  Se parte de la premisa de que las baterias no se-
rén fabricadas en Espana sino que se deberdn
importar.

—  Con el escaso detalle de las cifras de facturacion
y comercio exterior publicadas por ANFAC y SER-
NAUTO se puede estimar que los fabricantes de
componentes destinan dos tercios de sus ventas
a la produccién de vehiculos y el tercio restante al
mercado de repuestos.

- También se puede realizar la aproximacion de
que actuamente las plantas de fabricacion de
vehiculos importan algo mas del 60% de las par-
tes y componentes, obteniendo el resto de sumi-
nistradores radicados en Espana.

- Se asume que, debido a factores ciclicos y es-
fructurales y a la paulatina penetracion del coche
compartido, las cifras de ventas se mantengan
bdsicamente estables en el horizonte de andiisis.

- Ademds, se incorpora una pérdida de pierdan
cinco puntos de cuota de los coches fabricados
en el pais en el valor de las ventas domésticas (res-
pecto al aproximadamente 20% actual) por la re-
duccidn de barreras arancelarias con Japdn y Co-
rea, gue hardn valer sus ventajas competitivas en
los vehiculos eléctricos y de combustion inferna.,

- Findmente se prevé que descienda hasta 2025
un 5% la venta de repuestos v liquidos, algo me-
nos de la penetracion que para entonces fendrdn
|a suma de BEV y PHEV.

Con todas estas cifras estimativas se pueden apun-
far un escenario de potencial impacto econdmico e
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industrial en Espana de la irupcion del vehiculo eléc-
frico en el horizonte relativamente inmediato del ano
2025:

- Los fabricantes de vehiculos radicados en Espa-
Aa podrian perder casi fres puntos porcentuales
en la aportaciéon de valor en la cadena de pro-
duccién, lo que supondria enfre el 12% y el 15%
en términos albsolutos.

- Los fabricantes de componentes podrian llegar
a perder alrededor de doce puntos en el valor
ahadido, que haria caer sus ventas —a precios
constantes- de partes, piezas, accesorios, moto-
res y cajas de cambio en cerca del 18%. Asu-
miendo que las ventas de repuestos y recambios
descendieran un 5%, el impacto conjunto tam-
bién rondaria entre el 12% vy el 16%.

—  Suponiendo un impacto lineal sobre el empleo,
el sector podria perder unos 40.000 puestos de
frabajo, directos e indirectos, hasta 2025.

—  El superdvit comercial del conjunto del sector
(casi 10.000 millones de euros o el 0,8% del PIB
en 2017) podria menguar en tres cuartas partes
hasta 2025 por la necesidad de importar las ba-
terias y componentes electrénicos y por la pér-
dida de cuota de los vehiculos de produccion
doméstica en las ventas totales en Espana.

- La reduccién de importaciones de petrdleo por
menor consumo de combustibles para el frans-
porte apenas compensaria la décima parte del
deterioro de la balanza comercial automovilisti-
ca.

- Enlos agregados macroecondmicos, el impacto
agregado sobre el PIB podria rondar 1,2 puntos
porcentuales en un plazo de 7 anos, inicialmente
inapreciable pero que alcanzaria las tres déci-
mas anuales al final del horizonte de estimacion.
Igualmente, el nivel de produccién industrial po-
dria reducirse en cerca de dos puntos.

— Aungue es imposible cuantificar el efecto, la dis-
rupcion del vehiculo eléctrico probablemente
obligue a una concentracion y reconversion de
partes del atomizado sector de fabricantes de
componentes, alterando el tejido productivo a
escala local, regional y nacional.

— El impacto sobre la recaudacion tributaria seria
moderadamente negativo, tanfo por menores
ingresos en IVA y/o Impuesto de Matriculacion (si
se mantienen incentivos fiscales) como por me-
nor consumo de carburantes. No obstante, este
efecto podria ser ampliomente compensado
con la mera armonizacion de la imposicion so-
bre hidrocarburos, consumo de energias fosiles y
emisiones contaminantes con la media de la UE.

- Sisellega a producir una merma significativa en
la facturacion, rentabilidad y empleo en el sec-
tor, tampoco puede obviarse el riesgo de menor

capacidad de inversion en 1+D y de caida de
la actividad en el ecosistema existente con las
universidades, centros tecnoldgicos y clisteres
de automocion.

NECESIDAD DE UNA ESTRATEGIA INDUSIRIAL PARA
APROVECHAR LA DISRUPCION ¢

De todo lo expuesto hasta ahora se desprende la obvia
conclusion del papel critico de las baterias tanto en el
probable éxito de la tecnologia como en el valor ana-
dido en el proceso de fabricacion. Esto implica que
cualquier estrategia industrial para permitir capturar en
Espana una parte relevante de la creacion de valor en
la revolucion del vehiculo eléctrico deberia pasar por
lograr la produccién domeéstica de las baterias, motor
y resto del sisterna de propulsion.

Ala vista del brutal crecimiento de la capacidad de fo-
bricaciéon de baterias que se va a producir con certeza
en Asia, hay un riesgo significativo que Espana —y Euro-
pa en general- haya perdido ya la oportunidad para
liderar esta revolucion, si no en términos de tecnologia
y disefo si en la produccion. Como ha sido apuntado
con anterioridad, esto facilita la oportunidad estratégi-
ca alos grupos asidgticos para integrarse verticalmente
y hacerse con una parte creciente del valor anadido
del conjunto del sector.

No obstante, el ritmo de crecimiento de la demanda
de baterias y motores eléctricos va a ser tan fuerte que
no debe darse por perdida completamente 1a opor-
funidad. Para ello seria necesario un esfuerzo conjunto
de todos los niveles de las Administraciones Publicas y
de los actores mds relevantes del sector (fabricantes
de vehiculos, suministradores de componentes, aso-
ciaciones y clusteres y, por supuesto, tralbajadores y
sindicatos) para propiciar la instalacion en Espana de
plantas de falbricacion de esos elementos criticos. De-
beria ofrecerse una combinacion de capital invertible,
plantillas cualificadas, competitivas y flexibles, localiza-
ciones e incentivos fiscales que animen a las marcas
o a otras empresas a elegir el pais como lugar iddneo
para localizarla dentro de Europa.

En el caso de que los fabricantes de vehiculos -como
es el caso mayoritario hasta el momento- optaran por
mantener externalizada la producciéon de baterias y
motores, podria plantease y facilitarse una agrupacion
de suministradores de componentes para acometer la
inversion. Esta estrategia de integracion vertical y diver-
sificacion se antoja clave para atenuar el impacto de
la irupcién en el sector automovilistico de los conglo-
merados asidticos.

Por Ultimo, también parece esencial una adaptacion
del sistema educativo, desde la formacion profesional
hasta la universitaria y posgrado. La revolucion combi-
nada que suponen el vehiculo eléctico, la conduc-
cién asistida y auténoma 'y las innovaciones tfecnoldgi-
CQSs van a requerir unas capacitaciones muy diferentes
en toda la cadena de valor, pariendo del diseho y
fabricacion hasta los servicios posventa.
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En conclusién, la historia de éxito del sector automovilis-
fico espanol en las Ultimas décadas se enfrenta a una
disrupcion sin precedentes por su infensidad y veloci-
dad. La capacidad de adaptacion que ha dado tan
buenos frutos recientemente va a ser pronto puesta a
prueba. Aunque cierta pérdida de tejido productivo y
empleo parece inevitable a la vista de los avances en
Asia y EE.UU., la magnitud de la transformacion ofrece
fambién grandes oportunidades que pueden ser apro-
vechadaos si el conjunto del sector y los gobernantes
actian répida y acerfadamente.
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