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Resumen

El artículo analiza la reciente localización de las actividades de la cadena 
de valor de la batería del vehículo eléctrico. En particular, en un país clave para 
la industria europea del automóvil como es España. Los resultados de este 
análisis destacan que las nuevas localizaciones han favorecido el desarrollo de 
esta cadena de valor. Sin embargo, no ha implicado localizaciones de algunas 
actividades de alto valor añadido como las de producción de componentes 
para las celdas, y las inversiones han sido irrelevantes en actividades de 
reciclaje. Las empresas propietarias de estas nuevas localizaciones son, en su 
mayoría, de capital extranjero. De estos resultados se deriva que las actuales 
políticas públicas de atracción de inversiones deben revisarse en el sentido 
de captar las actividades que no están presentes en esta cadena de valor, 
y fomentar que las decisiones de inversión se tomen en el país a través de 
empresas domésticas. 

Palabras clave: Vehículo eléctrico; Baterías; Cadena de valor global; 
Localización; Políticas públicas.
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Abstract

The article analyses the recent localization of activities within the battery 
electric vehicle value chain. In particular, in a key country in the European 
automotive industry such as Spain. The results of this analysis point out that 
new locations have supported the development of this value chain. However, 
there are not implied locations related to some high value-added activities 
such as the production of components for the cells, and they are irrelevant in 
terms of recycling activities. The companies that own these new locations are 
mostly foreign-owned. These results suggest that the current public investment 
policies should be revised in order to attract the missing activities in the 
value chain, and to encourage decisions on these investments to be made by 
domestic companies. 

Keywords: Electric vehicles; Batteries; Global Value Chain; Location; Public 
policies.
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1. Introducción

La industria del automóvil está en el foco de las políticas de sostenibilidad 
en la Unión Europea ya que está directamente vinculada con muchos de los 
objetivos de desarrollo sostenible (Onat et al., 2021; Lampón, 2023). El 
transporte por carretera representa aproximadamente una quinta parte de las 
emisiones de la Unión Europea. Los fabricantes de automóviles deben reducir 
las emisiones de CO2 y su incumplimiento implica sanciones importantes, lo 
que les ha obligado a producir vehículos eléctricos (Jasiński et al., 2021). 

La industria del automóvil es especialmente sensible, no solo a los cambios 
debidos a las inversiones en la localización de las actividades productivas, sino 
también a la deslocalización, lo que supone importantes implicaciones (Head 
y Mayer, 2019). De hecho, estos procesos de localización y de deslocalización 
han cambiado la configuración geográfica del sector (Lampón, 2020). Además, 
esta industria es considerada como estratégica para muchos países, capaz 
de captar importantes inversiones, especialmente en I+D (Nindl et al., 2023; 
Pérez-Moure et al., 2024).Unos aspectos que reflejan la fuerte dinámica que 
esta industria presenta ante los cambios tecnológicos.

La decisión de producir vehículos eléctricos no solo implica a los fabricantes 
de automóviles, sino a toda la cadena de valor de la industria del automóvil 
y a los países ligados a esta (Gracia-Santos et al., 2024). La incorporación 
de los vehículos eléctricos ha supuesto la necesidad de desarrollar diferentes 
tecnologías y productos, en especial la batería y los componentes que 
conforman su arquitectura (ánodos, cátodos o las celdas), pero también 
tecnologías para reciclar y reutilizar estos componentes (Gu et al., 2021; 
D’Adamo et al., 2022). Esto ha ido acompañado de importantes cambios en la 
cadena de valor de la batería del vehículo eléctrico (BVE).

Diferentes enfoques teóricos han sido utilizados para analizar esta 
industria, aunque el enfoque de la cadena de valor global (GVC, por sus siglas 
en inglés) es el más utilizado (Conde Jussani et al., 2017; Rodríguez-De La 
Fuente y Lampón, 2020). Este enfoque permite explicar cómo se distribuyen 
las actividades, cómo se establecen las relaciones entre los diferentes actores, 
y cómo es la organización geográfica de la cadena de valor. Desde un punto 
de vista institucional, las implicaciones para las políticas públicas es un tema 
crucial en este enfoque. Esto es debido a la relevancia que las instituciones 
tienen en el desarrollo de esta industria en sus territorios (Barbero y 
Rodríguez-Crespo, 2020). Las políticas de apoyo a la innovación tecnológica o 
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los incentivos a la inversión han sido identificadas como claves para lograr este 
desarrollo (Calabrese et al., 2024).

Existen numerosos trabajos que analizan la cadena de valor global de 
la BVE (Conde Jussani et al., 2017; Moreno-Brieva y Marín, 2019; Bridge 
y Faigen, 2022; Rajaeifar et al., 2022). En estos trabajos se identifican las 
actividades que desarrollan los diferentes países involucrados en esta cadena 
de valor global. Sin embargo, los trabajos que analizan esta cadena de valor 
en un determinado país, es decir, la cadena de valor doméstica, son escasos. 
Nurdiawati y Agrawal (2022) estudiaron el volumen futuro de los residuos de 
baterías que podrían generarse en la cadena de valor en Suecia, Wang et al. 
(2022) analizaron la estrategia de integración vertical de las empresas chinas 
en la cadena de valor doméstica, y Castro et al. (2021) evaluaron el efecto de 
la expansión del parque de vehículos en los flujos de materiales de baterías 
en Brasil.

Si bien estos trabajos sobre cadenas de valor doméstica destacan 
interesantes hallazgos, presentan ciertas limitaciones. Por un lado, no se han 
centrado en todas las actividades de la cadena, sino solo en algunas de ella, 
especialmente en la explotación y procesado de los materiales esenciales de 
la batería. Por otro lado, no han incluido en sus análisis determinadas variables 
clave, como el papel de las empresas domésticas en la configuración de esta 
cadena de valor. 

La industria del automóvil en España contribuye al PIB en un 8,2% 
y representa cerca de un 10% del empleo. Se caracteriza por una alta 
concentración industrial en áreas geográficas muy concretas, en torno a 
plantas de fabricantes de automóviles (por ejemplo, Madrid, Valladolid, 
Valencia, Vigo). En este sentido, la industria española, y en particular estas 
áreas geográficas, mantiene fuertes lazos con otros países de la cadena de 
valor global. Esta concentración industrial no sólo tiene ventajas para el propio 
territorio, como, por ejemplo, favorecerse de las economías de aglomeración 
o de especialización, sino que las decisiones adoptadas en estos territorios 
tienen impacto en los países con los que se mantienen esos lazos. Por tanto, el 
análisis de una cadena de valor doméstica, en particular de un país relevante 
en esa industria caracterizado por una fuerte concentración industrial permite 
extraer importantes conclusiones acerca de la cadena de valor global en la 
que opera.

Así, esta investigación tiene como objetivo el analizar la reciente localización 
de las actividades de la cadena de valor de la BVE. En particular, se estudian 
los elementos clave, como la tipología de actividades localizadas y la de 
los actores que desarrollan estas actividades en España. Esta investigación 
contribuye, no solo a identificar la configuración de la cadena de valor de la 
BVE, sino a conocer los retos a los que los decisores de las políticas públicas 
se enfrentan en esta transición hacia el vehículo eléctrico de la industria del 
automóvil europea.
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2. Revisión de la literatura

2.1. La cadena de valor de la BVE: actividades y actores clave

La cadena de valor se define como el conjunto de actividades que realizan 
distintos actores desde el diseño de un producto hasta su uso final. Así, dos 
elementos son clave: las actividades que definen la distribución del valor a lo 
largo de la cadena y los actores que realizan esas actividades (Pérez-Moure 
et al., 2024). Para analizar las cadenas de valor se han utilizado diferentes 
enfoques teóricos, entre otros, el enfoque de la GVC (Conde Jussani et al., 2017; 
Lampón et al., 2022), el enfoque de las redes de producción global (Bridge y 
Faigen, 2022; Pavlínek, 2022), el de la gestión de la cadena de suministro 
(Rísquez y Ruiz-Gálvez, 2024) o la teoría de la localización (Moradlou et al., 
2021). Entre estos, el enfoque de la GVC es el que actualmente está siendo 
más utilizado ya que permite explicar: 

a)	 La distribución de las actividades entre los actores de la cadena de 
valor y el modo de gobernanza (la distribución del poder de decisión y el 
control de las actividades) (Schmitt y Van Biesebroeck, 2017).

b)	 La relación entre las actividades y su distribución geográfica, así 
como la influencia de las instituciones en la localización de estas actividades 
(Rodríguez-De La Fuente y Lampón, 2020).

La estructura de las cadenas de valor tiene implicaciones, no sólo para las 
empresas que participan en ellas, sino también para los países relacionados. 
La distribución geográfica de las actividades está en continuo análisis en la 
industria del automóvil (Pavlínek, 2022). Más allá de los modelos espaciales 
que permiten determinar el status de cada país en la cadena de valor global 
(Lampón et al., 2024; Pavlínek, 2022), el análisis específico para cada país 
permite una mayor comprensión de esa cadena de valor (Crossa y Ebner, 
2020). 

En la industria del automóvil, la incorporación de los vehículos eléctricos 
ha sido una de las principales estrategias que han modificado su cadena 
de valor global (Lampón, 2023; Jasiński et al., 2021). La irrupción de 
estos vehículos supone la necesidad de desarrollar y producir diferentes 
tecnologías y componentes para su fabricación, como las celdas de las 
baterías y sus componentes, así como tecnologías para recuperar y reciclar 
estos componentes (Rothgang et al., 2015; D’Adamo et al., 2022). Así, se 
ha configurado la cadena de valor de la BVE que incluye las actividades y los 
actores necesarios para producir la batería. 

Diferentes trabajos han identificado las actividades clave en esta cadena 
de valor de la BVE (Conde Jussani et al., 2017; Masiero et al., 2017; Bridge 
y Faigen, 2022). La primera de estas actividades es la de extracción de 
minerales (por ejemplo, Li, Co, Ni, Mn o grafito), posteriormente se desarrolla 
la actividad de procesado. Estos procesos químicos y metalúrgicos consisten 
en convertir estos minerales en concentrados para los componentes de las 
celdas (Barman et al., 2023). La siguiente actividad es la producción de esos 
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componentes: Cátodo, ánodo, electrolito y separador (Belharouak et al., 
2020). El siguiente proceso es el de la fabricación de las celdas, uno de los 
procesos más importantes, y que se desarrollan en gigafactorías. De hecho, 
Montmasson-Clair et al. (2021) indican que las celdas representan el 70% del 
valor total de la batería. Este proceso consiste en que los cátodos, ánodos, así 
como electrolitos y separadores, se moldean para formar celdas de batería 
individuales. A continuación, estas celdas se ensamblan en una carcasa para 
construir el módulo batería (Degen y Krätzig, 2023). La actividad final es la de 
integración de la batería con los sistemas de control y gestión de energía para 
incorporar al vehículo (Li y Han, 2016). La cadena de valor incluye también la 
actividad relacionada con el fin de uso de esa batería, que es el reciclaje de 
esta (Pagliaro y Meneguzzo, 2019; Fujita et al., 2021). La Figura 1 resume las 
actividades clave de la cadena de valor de la BVE.

Desde el enfoque de la GVC, es relevante identificar qué actividades 
forman parte de la cadena de valor doméstica y qué parte del valor añadido 
está presente (Horowitz et al., 2021). No solo las actividades de producción, 
sino qué actividades de innovación se desarrollan en esta cadena de valor 
doméstica (Moreno-Brieva y Marín, 2019). Es decir, identificar si el desarrollo 
de la tecnología, y por tanto el conocimiento de la misma, se ubica en el país.

En cuanto a los actores, es clave conocer quiénes participan, qué 
actividades desarrollan, y su posicionamiento para saber cómo se estructura 
esta. Diferentes trabajos indican que esta cadena de valor se estructura 
en torno al producto (batería) y su arquitectura modular conformada por 
múltiples componentes suministrados por proveedores posicionados en 
diferentes niveles de suministro (Rothgang et al., 2015). Bajo esta estructura, 
los fabricantes de automóviles como integradores de la batería en el vehículo 
ocuparían el primer nivel de la cadena, posicionándose los demás actores en 
niveles inferiores según el tipo de componente que suministran.

Figura 1. Cadena de valor de la BVE

Fuente: Elaboración propia.
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2.2. Las políticas públicas y la cadena de valor de la BVE 

El enfoque de la GVC ha hecho énfasis en la importancia de las instituciones 
en la localización geográfica de las actividades. Estas juegan un papel destacado 
en el desarrollo de esta industria en sus territorios. El punto central en este 
enfoque gira en torno al establecimiento de instrumentos para fomentar la 
colaboración entre empresas e instituciones para desarrollar capacidades más 
allá de las obtenidas exclusivamente de la relación con otras empresas de la 
cadena de valor (Rodríguez-De La Fuente y Lampón, 2020; Calabrese et al., 
2024).

Entre estos instrumentos se encuentran las políticas públicas de atracción 
y apoyo a la inversión. Las inversiones en las actividades ligadas al vehículo 
eléctrico están modificando la posición de los países en la cadena de valor 
global de esta industria. En algunos de estos países, la reducción de la 
fabricación de vehículos de combustión en favor del vehículo eléctrico está 
impactando de manera radical en su estructura productiva, y algunos autores 
consideran las políticas públicas como clave en esta reconfiguración (Rajaeifar 
et al., 2022; Ren y Liu, 2024).

Estas políticas son clave, no solo atrayendo inversiones del exterior, sino 
especialmente priorizando un mayor contenido doméstico. El desarrollo de 
empresas domésticas proporciona a un país una posición de liderazgo dentro 
de la cadena de valor global (Lampón et al., 2018). Estas empresas domésticas 
tienen su centro de decisión vinculado al país donde operan, desarrollando 
tecnologías esenciales para la producción de la batería. Además, si estas 
empresas domésticas son multinacionales, tienen la capacidad de decidir la 
localización de la producción y de la tecnología en otros países a través de sus 
filiales (Szalavetz y Sass, 2023).

En el caso de España, las políticas de inversión pública relacionadas con 
la BVE han estado centradas principalmente en el apoyo financiero directo 
(Delso-Vicente et al., 2024). El principal instrumento es el Plan Estratégico 
para la Recuperación y Transformación Económica del Vehículo Eléctrico 
y Conectado (PERTE VEC), que contempla una inversión público-privada de 
24.000 millones de euros, de los cuales 4.300 millones son del sector público. 
Sus objetivos incluyen el desarrollo y fabricación de baterías, la ampliación de 
la infraestructura de carga y el impulso de la economía circular.

Diversos estudios han evaluado el desempeño de España como moderado 
en materia de política pública, con una valoración más positiva en el caso de 
incentivos financieros directos, pero débil en instrumentos no financieros o 
estructurales, como los vinculados a la coordinación institucional, el apoyo 
a empresas domésticas o la transferencia tecnológica (Martins et al., 2023; 
Neshat et al., 2023; Delso-Vicente et al., 2024). A estas iniciativas nacionales 
también se suman iniciativas regionales impulsadas por diferentes comunidades 
autónomas. Por ejemplo, El Plan de Apoyo a la Descarbonización y Transición 
al Vehículo Eléctrico del Sector de la Automoción de Galicia que incluye ayudas 
para apoyar a las empresas con un centro de producción en la comunidad. Si 
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bien tienen un enfoque interesante, priorizando a las PYMES, las cuantías de 
estas ayudas son limitadas en comparación con las del PERTE VEC.

En cuanto a las políticas en otros países europeos, un ejemplo de éxito 
en la configuración de una cadena de valor de la BVE doméstica es el Reino 
Unido (Bridge y Faigen, 2023). El gobierno adoptó una visión empresarial en 
cuanto a objetivos de competitividad para su industria en términos de valor 
añadido e innovación, inversión interna, y posicionarse dentro de la red de 
producción global. Además, creó apoyos específicos para cada parte de la 
cadena, incorporando múltiples aspectos como la I+D de las baterías, la 
explotación de minerales o la capacidad de fabricación.

El gobierno del Reino Unido desarrolló su política de ayudas a través de 
tres ejes y con el soporte de infraestructuras focalizadas en cada uno de esos 
ejes: 

(1)	 Asegurar una cadena de suministro de fabricación de baterías 
anclada al país. A través del Automotive Propulsion Centre, una plataforma de 
coinversión en la que la industria y el gobierno han comprometido 1,4 billones 
de libras durante 10 años. Una forma de financiación de estímulo que ha 
permitido localizar las actividades de alto valor añadido como la producción 
del ánodo y el cátodo. 

(2)	 Promover la I+D de baterías propias a través de una infraestructura 
de investigación. Tres agrupaciones público-privadas de investigación 
(Aceleradoras de Innovación) y, especialmente, el Faraday Battery Challenge, 
un fondo con una inversión gubernamental de 541 millones de libras para 
5 años que proporciona capacidad científica, de desarrollo tecnológico y de 
escalado de fabricación de baterías (Fothergill et al., 2019). 

(3)	 Convertir al país en una potencia en minerales críticos. A través 
de la Estrategia de Minerales Críticos busca promover las capacidades 
nacionales, incluyendo maximizar la explotación interna y promoviendo la 
ubicación estratégica de la refinería de estos minerales (Deady et al., 2023). 
Para ello, diferentes iniciativas apoyan a las empresas, como el Automobile 
Transformation Fund, que ha financiado la exploración y explotación de 
yacimientos nacionales e iniciativas para establecer refinerías de litio a gran 
escala en el país (Bridge y Faigen, 2023).

3. Metodología

Para responder al objetivo de esta investigación, el trabajo empírico fue 
cualitativo y exploratorio en su enfoque. La metodología cualitativa nos permite 
profundizar en cuestiones como “¿por qué?” o “¿de qué forma?”, lo cual 
resulta especialmente relevante en un contexto no estudiado. La elección de 
este enfoque cualitativo es motivada por la naturaleza exploratoria del estudio 
(Cassell et al., 2018). El objetivo es comprender cómo se está configurando 
la cadena de valor doméstica de la BVE y caracterizar las actividades en 
esta cadena y de los actores que desarrollan esas actividades. Uno de los 
métodos utilizados en la investigación cualitativa es el estudio de caso, el cual 
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es especialmente adecuado para investigar dinámicas aún no completamente 
estructuradas (Yin, 2018), tal como ocurre con la cadena de valor de la BVE en 
España. El estudio de caso de la cadena de valor de la BVE en España permite 
la descripción y la comprensión amplia y en profundidad de este fenómeno de 
constitución de cadenas de valor domésticas.

España tiene una gran relevancia dentro de la industria del automóvil 
europea. Esta industria en España se caracteriza por una fuerte concentración 
industrial en diferentes territorios, y que a su vez están fuertemente ligados 
a otros países de la cadena de valor global. Un total de diecisiete plantas 
de fabricantes de automóviles están presentes en el país y fabricaron 2,45 
millones de vehículos en 2023, situando a España en la segunda posición en 
producción de Europa. De estos vehículos, más de 323.000 fueron eléctricos 
o híbridos, el 13,2% del total de vehículos producidos en ese año (López-
Calle et al., 2024). Esta industria en España invierte 1.075 millones de euros 
en I+D, en las que las tecnologías ligadas al vehículo eléctrico son una parte 
importante de estas inversiones (Lampón y Muñoz-Dueñas, 2023).

Para la recogida de información se utilizaron dos herramientas: A) Revisión 
a través de fuentes documentales disponibles acerca de los proyectos de 
inversión derivados del PERTE VEC. B) Entrevistas en profundidad a nueve 
expertos con experiencia de más de cinco años en la cadena de valor de la 
BVE en España.

A) La revisión documental consistió en la recogida y análisis de la 
información de los 26 proyectos de inversión en las convocatorias de los años 
2022 y 2023. Esta herramienta consiste en la recolección de datos a través del 
uso de documentos disponibles de forma ordenada, con una lista de objetivos 
específicos (Bretschneider et al., 2017). En este caso, la cuantía del proyecto y 
de la ayuda, el tipo de actividad, la empresa implicada y su localización. 

Las ayudas a proyectos de producción de baterías del vehículo eléctrico 
del Ministerio de Industria y Turismo (PERTE VEC) es una iniciativa enmarcada 
en el Plan de Recuperación, Transformación y Resiliencia financiado a través 
de los fondos Next Generation EU. Estos proyectos han supuesto un total de 
4.708 millones de euros en inversión en las convocatorias de los años 2022 
(1.767 millones de euros) y 2023 (2.941 millones de euros). Los beneficiarios 
de los proyectos fueron sociedades mercantiles, con independencia de 
su tamaño, que desarrollan una actividad de producción de baterías, sus 
componentes, o de las materias primas esenciales, así como de su reciclaje. Las 
ayudas concedidas fueron en forma de préstamo reembolsable, subvención o 
una combinación de ambas. Las partidas financiables fueron las de obra civil, 
edificación e instalaciones, adquisición de equipos de producción e inversiones 
en activos inmateriales vinculados a la transferencia de tecnología. La Tabla 1 
presenta los 26 proyectos de inversión. Cada proyecto de inversión se codificó 
con un número correlativo y el año de la convocatoria (número correlativo_#_
año de la convocatoria).
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Tabla 1. Proyectos de inversión en 2022 y 2023

Código Empresa Proyecto
Inversión

(Millones €)
Ayuda

(Millones €)
Localización

1#22 SEAT, S.A.
Future: Fast Forward. Transformamos 
la industria de la movilidad para un 
futuro eléctrico sostenible

794,43 357,01 Cataluña

2#22
MERCEDES-BENZ 
ESPAÑA, S.A.

Transformación de la cadena de valor 
de la movilidad eléctrica para la fa-
bricación del monovolumen Premium 
eléctrico

512,96 170,45 País Vasco

3#22
HUB TECH FAC-
TORY, S. L

Hub de descarbonización para la 
fabricación adaptativa y modular de 
vehículos eléctricos

174,42 65,23 Cataluña

4#22
STELLANTIS 
ESPAÑA SL

Transformación hacia la electro-
movilidad y sostenibilidad industrial 
Stellantis

123,08 52,21 Aragón

5#22
RENAULT ESPAÑA 
S.A.

Ecosistema industrial de innovación 
para la fabricación del vehículo 
eléctrico

74,23 40,06
Castilla y 
León

6#22 IRIZAR, S. COOP.

Capacitación tecnológica y desarrollo 
de la cadena de valor del autobús 
para la descarbonización del trans-
porte

55,36 24,19 País Vasco

7#22
STELLANTIS 
ESPAÑA SL

Automoción reciclable, inteligente, 
eléctrica y sostenible

32,67 15,15 Galicia

1#23
ENVISION AESC 
SPAIN, S.L.U.

Gigafactoría de Navalmoral de la 
Mata

1.311,76 300,00 Extremadura

2#23
LOTTE ENERGY 
MATERIALS SPAIN, 
S.L.

Planta de producción de Elecfoil 328,44 49,27 Cataluña

3#23
STELLANTIS 
ESPAÑA SL

Proyecto ANTARES 266,99 55,87 Aragón

4#23 SEAT, S.A.
Nueva línea de ensamblaje de bate-
rías Seat Cupra

238,57 47,71 Cataluña

5#23
FORD ESPAÑA, 
S.L.

Nueva planta para el ensamblaje 
de la BVE

188,01 37,60
Comunidad 
Valenciana

6#23
TECNOLOGIA 
EXTREMEÑA DEL 
LITIO, S.L.

Proyecto de tratamiento de litio para 
la producción de hidróxido de litio

125,48 18,82 Extremadura

7#23
BASF Battery 
Materials and Re-
cycling Spain SL

Nueva planta de refinado de metales 105,33 15,80 Cataluña

8#23 BASQUEVOLT, S.A.
Nueva planta de fabricación de cel-
das para baterías de estado sólido

97,96 14,69 País Vasco

9#23 LITHIUM IBERIA SL
Nueva planta de proceso para la 
fabricación de hidróxido de litio

88,67 13,30 Extremadura

10#23
MOBIS AUTOMO-
TIVE SOLUTIONS 
SPAIN, S.L.U.

Plan de inversión para la creación 
de una nueva planta de ensamblaje 
de la BVE

63,81 12,76 Navarra

11#23
STELLANTIS 
ESPAÑA SL

Línea de montaje de la BVE en la 
planta de Vigo

33,74 6,75 Galicia

12#23
Mind Caps Smart 
Supercapacitors, 
S. L.

Nuevo establecimiento industrial 
para la fabricación de nanofibras de 
carbono de alta área superficial

31,66 4,75 Extremadura

13#23
STELLANTIS 
ESPAÑA SL

Nueva línea de montaje de la BVE en 
la planta de Figueruelas

16,62 3,32 Aragón

(Continúa)
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14#23
BEECYCLE REUSE 
& RECYCLING, S.L.

Planta de reciclaje de la BVE 10,82 1,62 Navarra

15#23
SCOOBIC URBAN 
MOBILITY SL

Nueva línea para la producción de 
baterías de iones de litio

9,66 3,38 Andalucía

16#23
RENAULT ESPAÑA 
S.A.

Proyecto para el ensamblaje de la 
BVE en la planta de Palencia

8,52 1,70
Castilla y 
León

17#23
RENAULT ESPAÑA 
S.A.

Proyecto para el ensamblaje de la 
BVE en la planta de Valladolid

8,52 1,70
Castilla y 
León

18#23
SCUTUM LOGIS-
TIC, S.L

Ampliación de las líneas de en-
samblaje de la BVE en la planta de 
Barcelona

3,60 0,54 Cataluña

19#23
STELLANTIS 
ESPAÑA SL

Nueva línea de montaje de la BVE en 
la planta de Madrid

2,36 0,35 Madrid

Fuente: Elaboración propia.

B) La recogida de información a través de entrevistas consistió en la 
realización de entrevistas en profundidad a nueve expertos con experiencia de 
más de cinco años en la cadena de valor de la BVE en España. La entrevista en 
profundidad permite obtener información que no está disponible en fuentes 
documentales e identificar elementos clave que conocen los entrevistados 
(Rutledge y Hogg, 2020). La literatura indica que el número recomendado de 
entrevistados depende de diferentes factores, entre los más importantes el de 
saturación. En nuestro caso, a partir de la entrevista número nueve se dejó 
de obtener nueva información, por lo que se alcanzó el grado de saturación 
máximo (Knott et al., 2022). Con el objetivo de tener distintas perspectivas, 
los perfiles de estos entrevistados fueron multidisciplinares. 

En esta investigación se entrevistaron a investigadores de universidades 
(entrevistados 1 y 3), directivos de empresas de fabricación de automóviles 
(entrevistados 2 y 5), responsables de innovación de centros tecnológicos 
(entrevistados 4 y 7), un director de una empresa de consultoría de ingeniería 
(entrevistado 6), un directivo de un fabricante de celdas (entrevistado 8), y un 
directivo de una planta de procesado de minerales (entrevistado 9). 

Las entrevistas tuvieron una duración de entre 35 y 55 minutos, fueron 
realizadas por los miembros del equipo de investigación, grabadas en soporte 
de audio y posteriormente transcritas. Debido a que la información recogida 
es confidencial, no es posible revelar los datos personales de los participantes. 
En su lugar, se presentan sus roles o cargos. Esto permite identificar a los 
participantes sin comprometer la validez y calidad de las respuestas. 

Por último, el análisis de contenido fue utilizado para analizar la 
información recogida a través de las dos herramientas ya que permite 
examinar la información, interpretarla y establecer resultados con objetividad 
(Krippendorff, 2022). Como resumen de la metodología utilizada, la Tabla 2 
presenta los elementos principales.
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Tabla 2. Metodología

Elemento Descripción 

Tipo de metodología
Cualitativa y de carácter exploratorio. Estudio de caso de la cadena de valor de la BVE 
en España

Periodo de estudio Años 2022 y 2023

Herramientas de reco-
gida de información

A) Información de las ayudas PERTE VEC de los 26 proyectos de inversión en la cadena 
de valor de la BVE en España
B) Entrevistas a nueve expertos relacionados con la cadena de valor de la BVE en España 
del ámbito académico, empresarial y del sistema de innovación

Análisis de la infor-
mación

Análisis de contenido

Fuente: Elaboración propia.

4. Resultados y discusión

4.1. Caracterización de los proyectos de inversión

Los proyectos se localizaron en los territorios en los que tradicionalmente 
existe una concentración industrial entorno a las plantas de fabricación de 
automóviles. Excepto en el caso de Extremadura, en el que las actividades 
ligadas a esta cadena de valor se localizaron en un territorio no tradicional; 
cuatro de estos proyectos [1#23, 6#23, 9#23 y 12#23] están en esta región. 
Cataluña con cuatro proyectos y una inversión de 1.141 millones de euros 
relacionados con Volkswagen, País Vasco con tres proyectos y una inversión 
de 685 millones de euros, especialmente ligados a la planta del fabricante 
Mercedes-Benz, Aragón con 3 proyectos y una inversión de 406 millones de 
euros relacionados con el fabricante Stellantis, y la Comunidad Valenciana 
con 188 millones de inversión en proyecto ligado a la planta de Ford, son 
los territorios que han absorbido la mayor parte de estos proyectos. Por otra 
parte, es importante una caracterización tanto en términos de las actividades 
desarrolladas, como en el de los actores que las desarrollan: 

Procesado de minerales:
5 proyectos están relacionados con esta actividad y supusieron una 

inversión de 679,58 millones de euros (19,2% del total de las inversiones). 
Los proyectos [6#23 y 7#23] son para la producción de hidróxido de litio 
y desarrolladas por dos empresas mineras. Los proyectos [2#23 y 12#23] 
corresponden, respectivamente, al refinado y procesado de cobre, y otros 
metales destinados a la producción del cátodo y desarrollados por dos 
empresas metalúrgicas. El proyecto [9#23] es para la fabricación de nano 
fibras de carbono usadas en los ánodos.

Producción de celdas y ensamblaje:
4 proyectos supusieron una inversión de 2.073,94 millones de euros en 

estas actividades (44,1% del total de las inversiones). En el proyecto [1#22], 
Volkswagen a través de su división de fabricación de baterías (PowerCo), incluyó 



203La cadena de valor de la batería del vehículo eléctrico. Retos para las políticas públicas en la industria ...

Revista de Economía Mundial 70, 2025, 191-214

como elemento central una planta de fabricación de celdas con una capacidad 
de 40 GWh para producir 800.000 módulos de batería anuales. Empezará a 
operar en 2026 y abastecerá a sus plantas en España y las plantas de Ford en 
Europa. El proyecto [1#23] es la localización de una planta del fabricante de 
celdas chino Envision para producir en 2026 celdas con una capacidad de 30 
GWh y abastecer 600.000 módulos/año a la planta de Mercedes-Benz y otros 
fabricantes en España. El proyecto [3#23] es promovido por Stellantis, que a 
través de una joint-venture con el fabricante de celdas chino CATL, desarrolla 
una planta que iniciará la producción en 2026, con una capacidad de 50 GWh 
para abastecer un millón de módulos/año a las tres plantas que Stellantis tiene 
en España y otras en Europa. El proyecto [8#23] incluye el desarrollo de una 
línea prototipo y de una planta con una capacidad de 10 GWh para producir 
celdas. El proyecto incluye un centro de I+D para desarrollar celdas en estado 
sólido de nueva generación con una tecnología patentada propia. La planta 
operará en 2025, si bien el primer prototipo de celda se fabricó en 2024.

Integración de la batería:
En esta actividad se han identificado 17 proyectos, que supusieron una 

inversión de 1.943,35 millones de euros (41,3% del total de las inversiones). 
Estos proyectos tuvieron como objetivo la implantación o ampliación de líneas 
de producción para iniciar o incrementar la capacidad de producción de 
vehículos eléctricos en las plantas de automóviles localizadas en España.

Reciclaje de la batería:
Proyecto [14#23], con una inversión de 10,82 millones de euros (0,2% del 

total de las inversiones) está destinado a la construcción de una planta para 
producir black mass; una mezcla que contiene los metales que componen los 
ánodos y cátodos. 

4.2. Composición de la cadena de valor

Los proyectos de inversión no han captado todas las actividades de la 
cadena de valor de la BVE. En particular, no existen inversiones relacionadas 
con la extracción de minerales, ni con la fabricación de componentes para las 
celdas. En el segundo de los casos, el Entrevistado 8 atribuye esta ausencia 
a una tendencia global: “Las actividades de producción de ánodos y cátodos 
depende del abastecimiento externo, confirmando la separación geográfica 
entre la producción de estos componentes y su suministro que existe en otros 
países”. Por otra parte, los proyectos de inversión, y por tanto las actividades 
ligadas al reciclaje de la batería han sido irrelevantes. El Entrevistado 1 hace 
referencia a este aspecto: “La actividad de reciclaje captada solo representa 
el 8% de las necesidades de minerales para la producción anual actual de 
vehículos eléctricos en España […] Un motivo puede ser que aún no hay 
un volumen de residuos suficiente que garantice la rentabilidad de estos 
proyectos de reciclaje”. Esto confirma los resultados de trabajos previos, que 
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indican, que, si bien el reciclaje es muy importante para mitigar el riesgo de 
suministro, España no tiene actualmente capacidad real de reciclaje (Di Persio 
et al., 2022). Como resumen de las actividades que abarca la cadena de valor 
en España, se presenta la Figura 2.

Como consecuencia de la tipología de las actividades localizadas 
relacionadas con estos proyectos, una gran parte del valor añadido no 
está presente en la de cadena de valor en España. Los entrevistados han 
hecho especial énfasis en el valor añadido no presente, particularmente 
relacionado con la producción de componentes para las celdas. En esta línea, 
el Entrevistado 8 enfatiza la importancia de este valor añadido ligado a esa 
actividad: “Se han quedado actividades de alto valor añadido fuera de estos 
proyectos. Lo preocupante no es la extracción de minerales que representa el 
1% del valor añadido de la batería, sino la producción de los componentes 
de las celdas que representa alrededor del 38% de ese valor añadido”. Por 
otra parte, la mayoría de los proyectos están relacionados con la actividad de 
integración de la batería, lo que tiene implicaciones en ese valor añadido de la 
cadena de valor.  El Entrevistado 5 enfatiza este aspecto: “Las actividades de 
integración de la batería en el vehículo son procesos de ensamblaje, y por tanto 
intensivos en mano de obra […] El valor añadido es bajo comparado a otros 
procesos de la cadena de valor”. Estos resultados tienen relevancia, ya que la 
literatura destaca que la fortaleza de una determinada cadena de valor reside 
fundamentalmente en el valor añadido de las actividades que se desarrollan, 
como son las de mayores requerimientos en términos de capacidades y de 
conocimiento (Solaz, 2018). 

En términos de innovación tecnológica, prácticamente la totalidad de los 
proyectos se apoyan en tecnologías desarrolladas fuera de España. Solo un 
proyecto ha supuesto la localización de estas actividades de innovación. Los 

Figura 2. Inversiones (en millones de euros) por actividad

Fuente: Elaboración propia.
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entrevistados relacionan esta falta de innovación con decisiones en manos de 
multinacionales extranjeras. El Entrevistado 9 hace mención a esta relación: 
“Es difícil la atracción de innovación en esta cadena de valor. Aunque se 
financiaban activos inmateriales para esas actividades, las tecnologías clave 
están en manos de multinacionales extranjeras que no las traen a España”. 

4.3. El papel de las empresas domésticas

Los principales actores de esta cadena de valor son, prácticamente en su 
totalidad, multinacionales de capital extranjero, con gran relevancia las de 
capital asiático. Las inversiones de las empresas españolas solo representaron 
el 6,1% del total. Los resultados para cada una de las actividades muestran 
esta baja presencia de las empresas domésticas. En la actividad de procesado 
de minerales, dos de las empresas que desarrollan estos proyectos son 
españolas (17,7% de las inversiones en estas actividades), las otras empresas 
son multinacionales extranjeras de capital coreano, alemán y australiano. La 
actividad de producción de celdas de ferro-litio-fosfato está en manos de dos 
multinacionales chinas y una alemana. El otro proyecto es de capital español, 
destinado a celdas en estado sólido. Las empresas que desarrollan los proyectos 
de integración de la batería son en su mayoría multinacionales de capital 
europeo, asiáticas (Corea y Japón) y una estadounidense. La participación de 
empresas domésticas en esta actividad de integración representa menos del 
1% en términos de inversión. Por último, la empresa que desarrolla el único 
proyecto de reciclaje de la batería está participada por empresas de capital 
español y coreano, en la que la tecnología pertenece a una empresa coreana. 
Los entrevistados ponen de relieve que esta situación parece difícil de cambiar 
a corto plazo. Así, el Entrevistado 6 destaca que: “Las multinacionales chinas 

Figura 3. Inversiones (% sobre el total de inversiones) según propiedad del capital

Fuente: Elaboración propia.
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de fabricación de celdas y la coreana de reciclaje de baterías han llegado 
para quedarse. A medio plazo son insustituibles, su dominio tecnológico las 
hace dominadoras del sector, no solo en España, sino en la industria europea”. 
Como resumen de la propiedad de capital de las empresas de la cadena de 
valor, se presenta la Figura 3.

En cuanto a las actividades de innovación tecnológica, la única actividad 
que se ha localizado en España es desarrollada por una empresa española. 
Este dato confirma la relevancia de las empresas domésticas en la localización 
de estas actividades de innovación en su país. La literatura previa destaca que 
las empresas mayormente desarrollan su I+D en donde está su centro de 
decisión (Lampón et al., 2018). Los entrevistados consideran a las ayudas un 
elemento clave en esta localización. El Entrevistado 6 subraya que: “Las celdas 
de litio-ferrofosfato son las que lideran el mercado. La industria española está 
apostando por las de litio en estado sólido. Estas ayudas están siendo clave, 
sin ellas no podríamos desarrollar tecnología propia en nuestro proyecto en el 
País Vasco”.

4.4. El impacto de las políticas públicas

La configuración de la cadena de valor se debe en gran parte a estas políticas. 
Los entrevistados refieren que las actividades localizadas en los últimos años 
se encuentran relacionadas con estas políticas. Así, el Entrevistado 9 hace 
hincapié en la ausencia de explotación de minerales a pesar de que existen las 
capacidades relacionadas con esta actividad: “En España existen yacimientos 
y empresas que vienen desarrollando la extracción de minerales. Sin embargo, 
las ayudas no se han diseñado para proyectos de explotación”. En la misma 
línea, el Entrevistado 3 hace referencia a las actividades de fabricación de 
componentes para las celdas: “Las actividades de fabricación de ánodos y 
cátodos requieren de capacidades que no tenemos actualmente en España, y 
que estas ayudas no han sido capaces de desarrollar […] esto está limitando 
el valor añadido de nuestra cadena”.

Por otra parte, el impacto de estas políticas ha supuesto un desequilibrio 
en cuanto al reparto de los proyectos en términos de actores beneficiados. El 
número de proyectos en manos de los fabricantes de automóviles representaron 
más del 65% del total, absorbiendo un gran volumen de recursos de estas 
inversiones. Los entrevistados han señalado este sesgo en las ayudas. Por una 
parte, el Entrevistado 3 destaca que: “A los fabricantes de automóviles le han 
aprobado prácticamente todos los proyectos solicitados para la integración 
de la batería en sus plantas de ensamblaje. No sé si eso es bueno para la 
cadena de valor en su conjunto”, mientras que el Entrevistado 4 señala que: 
“Los fabricantes de automóviles tienen una gran capacidad financiera para 
abordar por si solos esas inversiones. Otra cosa es si es acertada la ayuda, 
esas actividades vendrán a España sí o sí, sin ayudas”.

Como resultado del impacto de las políticas en las inversiones y la 
participación de cada uno de los actores en estas, se está configurando una 
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distribución asimétrica del poder de decisión y el control de las actividades. En 
este nuevo contexto los actores clave de esta cadena de valor doméstica son 
las grandes multinacionales de fabricación de automóviles y las de producción 
de celdas. En esta línea, el Entrevistado 1 enfatiza que: “Los fabricantes de 
celdas, con la implantación de gigafactorías suponen inversiones muy altas, 
aunque solo desarrollan cuatro de los proyectos, estos tienen un enorme 
impacto industrial […] Estas tienen el control sobre la fabricación del producto 
clave (las celdas) y de su tecnología”. Y el Entrevistado 2 señala que: “El 
gran volumen de proyectos de los fabricantes de automóviles habla de su 
poder en esta industria, Stellantis tiene tres plantas y fabrica casi el 50% 
de los vehículos eléctricos en este país”. Los demás actores de la cadena 
de valor tienen un papel secundario, en especial los de menor tamaño. El 
Entrevistado 7 destaca este aspecto: “El tamaño de las empresas que están 
desarrollando los proyectos deja claro quien domina la industria de la batería. 
Las multinacionales tienen el 100% del control. A pesar de que el tamaño 
de empresa no era un criterio de adjudicación, las PYMES no han captado 
financiación en estas convocatorias”. Como resumen de estos resultados, la 
Figura 4 presenta el volumen de inversión por cada actor de la cadena de valor.

En cuanto a la posición de España en esta cadena de valor de la BVE en 
Europa y por extensión en la cadena de valor global, el impacto de las políticas 
públicas no ha conseguido que tenga un papel relevante. Los entrevistados han 
destacado este aspecto indicando que las decisiones referentes a la cadena de 
valor doméstica se toman fuera de España, y, por tanto, las empresas españolas 
no tienen influencia en la localización de las actividades en la cadena de valor 
europea ni global. La posición de España en esta cadena de valor de la BVE 
contrasta con la posición relevante que ocupa en la cadena de valor tradicional 
de la industria del automóvil. En esta línea, el Entrevistado 1 destaca que: 

Figura 4. Inversiones (en millones de euros) por actor

Fuente: Elaboración propia.
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“España ha dejado de ser un país clave en la toma de decisiones en el nuevo 
marco del vehículo eléctrico. En esta cadena de valor no hay empresas 
españolas que decidan la localización de actividades a través de sus filiales en 
el extranjero como sucedía con empresas de componentes tradicionales”. No 
en vano, en la cadena de valor tradicional del automóvil, España es el segundo 
país en fabricación de vehículos y el tercer país en fabricación de componentes 
en Europa, con multinacionales domésticas que lideran la fabricación de 
diferentes sistemas y módulos para los vehículos (Pavlínek, 2022). 

5. Conclusiones

Las inversiones recientes han favorecido el desarrollo de la cadena de 
valor de la BVE en España. El análisis en un país relevante en la industria 
del automóvil caracterizado por la concentración industrial en determinados 
territorios destaca cómo existen fuertes lazos entre esos territorios con otros 
países de la cadena de valor global. En especial, en términos de flujos de 
localización de actividades y de intercambio a través del suministro de 
componentes y módulos de batería. Por otra parte, los resultados sugieren 
que la configuración de esta cadena de valor doméstica de la BVE en España 
se relaciona con un concepto recientemente identificado en la literatura como 
es el de la desglobalización (Witt, 2019; Antràs, 2020). En particular, en un 
aspecto clave de este concepto como es el de la búsqueda de cierta autonomía 
de un país en la producción doméstica, en este caso ligada a la fabricación de 
vehículos eléctricos.

A pesar de esta configuración de una cadena de valor doméstica de la 
BVE, diferentes aspectos están limitando que España tenga actualmente un 
lugar relevante en esta transición hacia el vehículo eléctrico. Los resultados 
demuestran que una gran parte del valor añadido no está presente en 
esta cadena de valor doméstica. Además, existe una dependencia del 
abastecimiento de componentes clave provenientes de fuera de España y una 
dependencia tecnológica asociada a estos componentes. Como consecuencia, 
el poder de decisión es limitado, ya que la mayor parte de las actividades clave 
de esta cadena de valor están en manos de multinacionales extranjeras.

Estos resultados indican la necesidad de repensar las políticas relacionadas 
con la inversión y localización de actividades en esta cadena de valor en 
España y, por extensión, en otros países europeos. Estas deberían enfocarse 
en el desarrollo de empresas domésticas en todas las actividades de la cadena 
apoyando, además, aquellos proyectos que supongan la localización de 
actividades de innovación. Asimismo, deberían priorizar aquellas actividades 
que suponen un mayor valor añadido, como las de fabricación de componentes 
de las celdas y las propias celdas, en detrimento de actividades que por sus 
características se van a localizar indudablemente en el país, como las de 
integración de la batería en el vehículo. Este reenfoque tendría importantes 
impactos para la industria del automóvil en España, no solo supondría generar 
empleo, sino empleo de alta cualificación, implicaría reducir la dependencia 



209La cadena de valor de la batería del vehículo eléctrico. Retos para las políticas públicas en la industria ...

Revista de Economía Mundial 70, 2025, 191-214

del abastecimiento de componentes clave del exterior, y podría dar a España 
un papel relevante en el contexto del vehículo eléctrico. 

En cuanto al diseño de estas políticas, estas recomendaciones se plantean 
apoyándose en la comparativa con las implementadas en el Reino Unido, ya 
que son un ejemplo de una inserción exitosa en la cadena de valor global. 
De los resultados se concluye que actualmente estas ayudas son genéricas 
y con objetivos comunes para todas las empresas. Sería recomendable, que 
estas ayudas fueran selectivas, es decir, específicas para cada actividad de 
la cadena, lo que permitiría un mejor impacto en cada eslabón. Por otra 
parte, actualmente los objetivos de estas políticas no se enfocan hacia la 
competitividad en términos de valor añadido, innovación e inversión doméstica. 
Por tanto, el diseño y los criterios de adjudicación de estas ayudas deberían 
reformularse hacia esos aspectos para conseguir los objetivos esperados. 

Finalmente, estas políticas no han financiado infraestructuras que 
canalizasen estas ayudas. La promoción de agrupaciones público-privadas de 
investigación, aceleradoras de innovación o plataformas de inversión, entre 
otras, permitirían que una mayor especialización en administrar los fondos 
disponibles para mejorar la eficacia de estas políticas en toda la cadena de 
valor.

Este trabajo deja abiertas diferentes líneas de investigación que pueden 
abordarse en futuros trabajos. En particular, se propone la realización de 
investigaciones cuantitativas que traten de medir el impacto de estas políticas 
en las variables clave de esta cadena de valor doméstica. Adicionalmente, 
se propone la realización de un estudio longitudinal desde el comienzo del 
PERTE VEC hasta su fin para comprobar si ha habido cambios en las medidas, 
el impacto temporal de las mismas y los cambios en la cadena de valor. 
Finalmente, sería interesante realizar investigaciones acerca del impacto de la 
producción limpia en estas actividades de la cadena de valor, en particular, en 
términos de las estrategias de estas empresas relacionadas con la batería del 
vehículo eléctrico para reducir el efecto en el medioambiente.
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