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Como la volatilidad energética impacta
en el coste por vehiculo y por qué el
dato se convierte en la principal
herramienta para anticipar y proteger
la competitividad industrial

“La actual volatilidad en
los mercados energéticos
esta incrementando de
forma directa los costes
industriales en Europa,
afectando especialmente
a sectores intensivos
como la automociéon”
(Cinco Dias, abril 2026).

La tension en el estrecho de Ormuz
ha vuelto a poner sobre la mesa
algo que el sector ya ha vivido en
los ultimos anos: el precio de la
energia puede cambiar en cuestion
de dias... y con é€l, la estructura de
costes de toda una planta.

En Espaiia, factorias como Martorell, Aimussafes,

Vigo o Zaragoza operan en un entorno donde cada

céntimo de euro cuenta. Un incremento del 20% \
en el coste energético impacta en cada vehiculo.

La pregunta, por tanto, ya no es si esto afecta... sino cuanto
y con qué rapidez se puede reaccionar.

Cuando la presion energética entra en
planta

Hasta hace poco, la energia se gestionaba como un coste

Para ponerlo en contexto:
en episodios recientes de
tension,

el petroleo ha registrado
incrementos superiores al 10% en
pocos dias, y el gas —clave en
procesos industriales— ha llegado a
duplicar su precio en semanas.

En una planta de automocion,
donde la energia puede representar
entre un 5% y un 15% del coste de
transformacion, el impacto no es
menor.

La energia deja de ser estable

il
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“El problema no es solo el precio de la energia, sino la falta de
visibilidad para anticipar su impacto en cada proceso
productivo.”

Y solo al desglosar el consumo energético por linea,
turno o referencia, se responderan preguntas basicas:

El consumo energético no esta donde se cree...

sino donde no se mide.

¢Qué linea consume mas por unidad producida?
¢Qué turno es menos eficiente energéticamente?
¢Cuanto cuesta energéticamente un vehiculo concreto?

Sin estas respuestas, la gestion es necesariamente reactiva.



Austeridad energética:
optimizar si, recortar no.
Cuando sube la energia, la reaccién natural es reducir
consumo. Pero en automocion eso tiene limites claros.
Parar produccion o reducir actividad no siempre es una
opcion. La clave esta en optimizar, no en recortar.
Esto implica:

e Reducir consumos sin valor anadido

o Ajustar procesos a condiciones reales de operacion

o Evitar picos innecesarios

En la practica, muchas plantas detectan que:

e Entre un 10% y un 20% del consumo total no aporta
valor directo

e Existen consumos significativos fuera de produccion
(noches, fines de semana)

o Las fases de arranque pueden multiplicar el consumo

por 2 o 3 respecto al régimen estable.

“No se puede gestionar el coste energético por
vehiculo si no se mide con precision en cada
proceso.*

Aqui es donde empieza realmente la eficiencia
energética

El dato como herramienta de decision
en automocion

Hoy muchas plantas tienen datos. Pero no siempre los
tienen conectados con la operacion.

La diferencia esta en cruzar variables:
e Energia + produccion
e Energia + OEE

e Energia + calidad

Cuando se hace esto, aparecen patrones muy claros.
Por ejemplo:

e Lineas con consumos un 15-25% superiores para el
mismo volumen

e Equipos que consumen en vacio durante horas

o Desviaciones entre turnos de hasta un 20% sin causa
aparente

Con esta informacion, ya es posible actuar:

e Reprogramar produccion en franjas energéticas mas
eficientes

o Priorizar lineas mas eficientes

o Detectar fallos antes de que impacten en coste

Decidir mejor en un entorno incierto

En un contexto como el actual, la diferencia no esta
en tener mas recursos, sino en decidir mejor.
Las plantas mas avanzadas estan incorporando:

¢ Indicadores energéticos en tiempo real en sus
cuadros de mando

¢ Modelos de coste por pieza o por vehiculo

o Simulacién de escenarios energéticos

“Cada decision energética tiene impacto
directo en el coste industrial.”

Esto permite algo clave: pasar de reaccionar a anticipar.

Del dato a la accién en planta

El reto no es medir mas, sino utilizar mejor lo que ya
se tiene.
Aqui es donde el acompanamiento industrial aporta
valor real:

e l|dentificar dénde estan las mayores pérdidas

energeéticas
« Priorizar acciones con retorno claro
« Integrar la energia en la gestion diaria

En muchos casos, pequeiios ajustes operativos
pueden generar ahorros del 5% al 10%

sin inversion significativa.

Y en un entorno de alta volatilidad, eso marca la diferencia.

Conclusion: competir bajo presion
energética es una oportunidad.

La crisis del estrecho de Ormuz es un recordatorio de
algo estructural: la energia ya no es una variable estable.
Pero también es una oportunidad.

Los actores de la cadena de VA en automocion que mejor
gestionen su consumo energético estaran mejor
posicionados para competir gracias a su Capacidad de
reaccion, Eficiencia operativa y Robustez.

La ventaja no esta en consumir menos... sino en saber
exactamente donde, cOmo y por qué se consume.

Y, sobre todo, en actuar en consecuencia de los datos
obtenidos; como decimos en alcautech:
“Lo que no se mide no se controla”
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