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Como la tecnologia del transporte y las tendencias sociales estan creando un nuevo ecosistema de negocios

Introduccion

Se estd llevando a cabo un didlogo sumamente Las tecnologias innovadoras estan cambiando la forma
importante en toda la industria automotriz global en que las compafias desarrollan y construyen vehiculos.
sobre la evolucion del transporte y la movilidad. A este Los sistemas de propulsion eléctrica y las celdas de com-
debate lo impulsa la convergencia de una serie de bustible tienden a ofrecer mayor propulsion a una menor
fuerzas cambiantes de la industria y las mega tendencias inversion de energia, obteniendo niveles mas bajos de

(véase la figura 1). emision.” Los nuevos materiales ligeros permiten que los

fabricantes reduzcan el peso del vehiculo sin sacrificar la
seguridad del pasajero.?

Figura 1. Fuerzas convergentes que transforman la evolucién de la industria del transporte y la movilidad

Los vehiculos eléctricos de celda de combustible
Tecnologia consolidada y los de bateria ofrecen mayor eficiencia, menores
de sistemas de propulsion emisiones, mayor diversidad de energia y nuevos
disefios de vehiculos.

Los materiales mas fuertes y ligeros estan reduciendo
Materiales ligeros el peso de los vehiculos sin sacrificar la seguridad
del pasajero.

Los nuevos vehiculos se estan equipando con tecnologias de
comunicacion vehiculo a infraestructura (V2I), y de vehiculo
a vehiculo (V2V), de tal forma que cada auto puede saber
con precision en qué lugar en la carretera se encuentra
alguin otro auto.

Avances rapidos en
vehiculos conectados

Las generaciones mas jovenes estan liderando el camino hacia la
movilidad pago por uso en lugar de ser duefios de un auto. Casi
Cambios en las preferencias el 50% de los consumidores de la Generacion Y gusta de usar una
de movilidad aplicacion de teléfono inteligente para transporte y planea el viaje
para que pueda realizar tareas multiples.

La tecnologia para la conduccion auténoma ya no es un
Surgimiento de vehiculos caso de ciencia ficcion; la pregunta es ;cuando y como
autonomos sera mas popular y ampliamente adoptada?

Grafico: Deloitte University Press | DUPress.com
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Otros adelantos estan impulsando la introduccion de
los vehiculos auténomos en el mercado. Cada vez mas, las
noticias diarias sugieren que los autos sin conductor pronto
se convertiran en una realidad comercial.? Ya hemos visto los
rapidos avances en el “auto conectado”: las innovaciones
que integran las tecnologias de comunicacion y el “internet
de las cosas” para proporcionar servicios de valor agregado
a los conductores.* Los vehiculos equipados con modulos de
control electrénico y sensores que permiten comunicaciones
vehiculo a vehiculo (V2V) y vehiculo a infraestructura (V2I)
pueden sugerir cambio de rutas, de manera proactiva, que
eviten algunos peligros del camino, asi como solicitar ayuda
en caso de un accidente.® Pronto, los autos consolidaran de
manera rutinaria el conocimiento suficiente y preciso del lugar
en el que se encuentran con relacidn a otros vehiculos y riesgos
potenciales para que puedan tomar acciones preventivas para
evitar accidentes.

De manera simultanea, los adultos jévenes, junto con los
habitantes de las urbes, estan gravitando hacia un modelo de
consumo de movilidad personal basado en el concepto de
pago por uso, mas que por la compra por anticipado de un

activo fijo que fundamentalmente desafia el modelo de con-
sumo actual centrado en la propiedad personal de los autos.

Dicho todo esto, un sistema que ha estado bien esta-
blecido durante un siglo, se encuentra al borde de una gran
transformacion que podria tener como resultado la aparicion
de un nuevo ecosistema® de movilidad personal.

El debate actual se centra sobre si la industria automo-
triz evolucionara progresivamente hacia un ecosistema de
movilidad futura o si el cambio ocurrird a un ritmo mas radical
y de una forma altamente disruptiva. Nadie conoce el alcance
y la magnitud de los cambios por venir, lo que conllevan, o
como van a evolucionar, sin embargo, estas fuerzas tienen el
potencial de alterar las estructuras de la industria actual, los
modelos de negocio, la dindmica competitiva, la creacion de
valor, y las propuestas de valor al cliente. Probablemente nos
encontramos en los albores de un cambio nunca antes visto en
la industria.
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La importancia de la
industria automotriz

0 existe misterio alguno sobre por qué prestamos tanta
Natencién a los altibajos de la industria automotriz; su
cadena de valor ampliada es un motor esencial del creci-
miento econdmico global. En los Estados Unidos, el sector
generd USD $2 billones (B) de ingresos anuales en 2014
(véase la figura 2) —el 11.5 por ciento del PIB de los Estados
Unidos®— proveniente de los fabricantes de automdviles, los

Figura 2. Ingresos de la industria 2014

Vehiculos de alquiler, servicios de taxi
y limosina, estacionamientos privados

R
Transporte

Refacciones y canal de servicio

L)
Menudeo

USD $24MM

USD $59MM

proveedores, los distribuidores, las empresas de servicios
financieros, las compafias petroleras, las gasolineras, los
servicios de mantenimiento y refacciones, los seguros,
los estacionamientos publicos y privados, los impuestos
en el sector publico, las casetas y el control de transito,
la asistencia médica, y otros.

Ventas al mayoreo y ventas con distribuidores
de vehiculos, proveedores y mecanicos

Automotriz
USD $735MM

Financiamiento de autos

Seguro de autos

Ingresos actuales de

la industria automotriz
extendida
UsD $2B Energia

Publicidad en radio, (te2)
A

y publicidad exterior Medios

USD $16MM

Servicios de emergencia y costos de
hospital; honorarios legales asociados
con accidentes

Médico y LegalJilf Sector Publico
USD $35MM

Compafias petroleras
y gasolineras

Combustible, licencias, e impuestos
por ventas de autos, multas de trafico,
casetas, transporte publico,
estacionamiento

Fuente: Andlisis de Deloitte sobre la base de IBISWorld Industry Reports, IHS, DOT, US Census, EIA,
Auto News, TechCrunch. El ingreso actual representa cifras del 2014 (o anteriores en caso de que

las del 2014 no estuvieran disponibles) en los Estados Unidos.
MM: miles de millones
B: billones
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En Deloitte hemos estado enfocados en un estudio
profundo y de largo alcance sobre la evolucion de la
industria automotriz, la economia de los futuros alterna-
tivos, asi como el impacto potencial de cada una de las
industrias relacionadas.'® Hemos llegado a la conclusion
de que el cambio ocurrird de manera sistematica, es
decir: una marea creciente, no un tsunami. En ningun
momento se le presentara al mundo una eleccion entre
dos polos opuestos que decidira de manera colectiva diri-
gir todo hacia un sistema de transporte sin conductor o
de pago por uso; o de lo contrario, a que no cambie en
absoluto. Mas bien, es probable que el nuevo ecosistema
de la movilidad personal surja de manera irregular a lo
largo de las dimensiones geograficas, demograficas, y
que evolucione en fases a través del tiempo.
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Dos visiones divergentes

xisten dos visiones profundamente diferentes sobre el

futuro de la movilidad. Las diferencias fundamentales
se centran en torno de si el sistema actual de propiedad
privada de los vehiculos controlados por un conductor
permanecera relativamente sin cambios, o si nosotros
eventualmente migrarfamos al sistema sin conductor, de
movilidad predominantemente compartida. Asimismo
existe una diferencia critica sobre el camino hacia adelante.

La vision “conservadora” cree que el sistema actual
puede progresar de manera lineal, ordenada, donde
los activos de la industria actual y la estructura funda-
mental permaneceran esencialmente intactos. La vision
“disruptiva” contempla un punto de inflexion hacia un
futuro muy diferente, con grandes promesas y beneficios
sociales potenciales (véase la figura 3).

Figura 3. Visiones "conservadora” y "disruptiva” del futuro de la movilidad

Vision conservadora

La industria evolucionara de
manera natural y progresiva
hacia un sistema de movilidad
futuro que conserve sus raices
en lo que actualmente existe.

Los jugadores clave, los
principales activos y la
estructura general del
ecosistema actual pueden
permanecer intacta a medida
en la que el cambio avanza de
manera ordenada y lineal.

La mentalidad predominante
aparece doblemente centrada
en mantener el modelo actual,
mientras se prueba el cambio
en formas sencillas.

Vision disruptiva

Una era totalmente nueva
esta comenzando con la
presentacion de automaoviles
totalmente autdbnomos
accesibles bajo demanda.

En poco tiempo, ocurrira un
punto de inflexion, después
del cual el impulso del cambio

El futuro sera imparable.

de Ia Los nuevos participantes,
movilidad en especial Google, Uber, y
Apple, son los catalizadores
para la transformacion.

A diferencia con las partes
interesadas en el sistema
actual, ellos no tienen
intereses creados que
proteger.

Fuente: Andlisis de Deloitte, basado en informacion disponible al publico y sitios web de empresas.

Grafico: Deloitte University Press | DUPress.com
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Dentro de la comunidad de alta tecnologia, las
empresas estan trabajando para llegar a algo radicalmente
diferente al sistema actual de automdviles de pasajeros,
con la figura del conductor como duefio. Segun esta
perspectiva, que etiquetaremos como la vision disruptiva,
estamos en los albores de una nueva era que presentara
automoviles completamente autdnomos y accesibles bajo
demanda. Su avance podria ser moderado al inicio, pero en
poco tiempo se producird un punto de inflexion, después
del cual el impulso del cambio podria ganar velocidad.
Imagine un mundo donde las siguientes afirmaciones sean
todas ciertas:

+  Los vehiculos casi nunca chocan. La operacion
auténoma elimina la causa de casi todos los
accidentes: error humano.'

+  Los embotellamientos de trafico son rarezas,
gracias a los sensores que permiten que haya
menos espacio entre los vehiculos y los sistemas de
navegacion con conocimiento, en tiempo real,
de los embotellamientos.

+  Lademanda de energia cae, ya que una menor
masa y peso permiten que los automoviles
sean impulsados por sistemas de propulsion
mas compactos, eficientes y amigables con el
medio ambiente.

+  Los costos de los viajes se desplomaran, con un
costo promedio por kildmetro por pasajero que
reducira de los *MXP $9.94 actuales por kildmetro,
a *MXP $3.18 por kilometro.

«  Lainfraestructura se financia por los cargos por
el uso real, ya que la tecnologia de automovil
conectado permite que los sistemas calculen con
precision el uso personal del camino.

+  Desaparecen los estacionamientos, ya que el
incremento de manejo auténomo y los modelos de
vehiculo compartido disminuyen esa necesidad.

+  Las autoridades competentes dejan de preocuparse
por el trafico, ya que los vehiculos auténomos se
programan para no exceder los limites de velocidad
ni para violar las leyes de transito en forma alguna.

+  Seacelera la velocidad de las entregas y disminuyen
los costos mediante el incremento de redes
completamente auténomas de camiones de largo
recorrido que pueden funcionar por periodos mas
prolongados de tiempo y cubrir grandes distancias
con costos laborales mas bajos.

* Célculo hecho a un tipo de cambio de 16.50 MXP por dolar.

«  Eltransporte multimodal eficiente se convierte en la
nueva norma, ya que una mayor interoperabilidad
del sistema le permite a los consumidores ir del
punto A al punto B a través de multiples medios
de transporte conectados con un solo precio fijo
cargado a un solo sistema de pago.

Ya existe gran parte de la tecnologia para convertir
esta vision en realidad, y los disruptores estan trabajando
hacia su implementacion, catalizando la transformacion. Los
automoviles sin conductor de Google ya han manejado mas
de un millén y medio de kildmetros en modo auténomo,
y la compafiia esta llevando a cabo programas piloto y de
pruebas con pequenas flotillas de vehiculos totalmente
auténomos en Mountain View, California y en Austin Texas™.
Menos tecnoldgicamente deslumbrante, pero igualmente
perturbador —y mucho mas maduro—son el auto compartido
(carsharing) y el viaje compartido (ridesharing). El movimiento
que comenzé con Zipcar generé mas recientemente los
conceptos del viaje compartido de Uber y Lyft; solamente
Uber ofrece 1 millon de viajes por dia en todo el mundo™
y esta creciendo rapidamente.

Aun asi, estas tecnologias que estan cambiando a la
industria pueden no alcanzar la escala de transformacion,
o por lo menos no hacerlo dentro de un marco de tiempo
estratégicamente relevante. Aquellos que cuentan con
informacion estratégicamente relevante, y que invirtieron
fuertemente en la industria automotriz actual, ven que
el cambio evoluciona de manera lenta hacia un futuro
gue conserva sus raices en lo que existe hoy en dia.

Vemos a las principales compafias automotrices que
persiguen estrategias que abordan las fuerzas convergen-
tes de forma incremental, creando valor de opcion futura
preservando la flexibilidad. Los esfuerzos de estos actores de
la industria y las inversiones estan proporcionando un flujo
constante de beneficios para los clientes. Por ejemplo, al
introducir la tecnologia del automavil conectado, los fabrican-
tes ofrecen al conductor muchos de los beneficios asociados
con la unidad auténoma sin alterar de manera fundamental
la forma en la que los humanos interactUan actualmente con
los vehiculos.
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Los fabricantes de automoviles estan experimentando
e inventando y tienen voces apasionadas dentro de sus
filas que describen futuros muy alterados. La mayoria ha
establecido oficinas en Silicon Valley para estar mas cerca
del desarrollo de la tecnologia y financiacién en una etapa
temprana. Entre los ejemplos dignos de mencidn sobre las
iniciativas progresistas se encuentran 25 proyectos de movili-
dad de Ford,™ BMW iVentures,'® los avances en la ingenierfa
de Daimler en la conduccion inteligente,'® y la funcionalidad
de "super crucero” de Cadillac."” Ademas las asociaciones
publico-privadas, como la recientemente inaugurada Mcity
en Ann Arbor, Michigan, que proporciona una plataforma
para habilitar las pruebas para un vehiculo automatizado mas
eficiente, eficaz y funcional.’

Este enfoque es coherente con las normas historicas, en
las que los fabricantes de automoviles invierten en nuevas
tecnologias (por ejemplo: frenos antibloqueo, control
electronico de estabilidad, cdmaras de asistencia para
seguridad y la telematica) en el nivel superior de la gama de

lineas de vehiculos para luego bajar dichas tecnologias a
gamas inferiores en la medida en la que la economia de
escala se afiance.' En nuestras conversaciones continuas
con los lideres de la industria automotriz, en repetidas
ocasiones y colectivamente, afirman que las personas
ajenas a la industria simplemente no aprecian la gran
complejidad de desarrollar un vehiculo en la actualidad, el
reto de la introduccion de nuevas tecnologias avanzadas
en la arquitectura de un vehiculo, o el rigor y la inercia de
la reglamentacion del medio ambiente. Todo esto alienta
a los lideres de la industria automotriz para que crean que
pueden estar en el centro de la administracion activa del
ritmo y avance de estas fuerzas convergentes.

Sin embargo, la interaccion de las fuerzas convergentes
de cambio puede ser menos predecible y llevar a trastornos
mas rapidos de lo que se piensa. Los fabricantes de automo-
viles podrian estar sobrestimando el poder que tienen para
administrar el curso de los acontecimientos futuros.
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Coexistiran cuatro futuros

I eniendo en cuenta las diferentes fuerzas que configuran * Propiedad del vehiculo (privado versus
el entorno, nosotros visualizamos cuatro futuros de compartido)
movilidad diferentes que emergen de la interseccion de dos

. " , ' Nuestro analisis llega a la conclusion de que
tendencias criticas (véase la figura 4):

el cambio se producira de manera irregular en todo el
mundo, con diferentes poblaciones que requieran de

¢ Control del vehiculo (conductor versus ) -
diferentes modos de transporte, lo que significa que los

autonomo)

Figura 4. Cuatro posibles estados futuros

Estados futuros de movilidad
1
. 1
9 La revolucion : Una nueva era 6
sin conductor : de autonomia accesible
1
1
1

1
Eficiencia dlie los activos

Grado en el que las tecnologias
de los vehiculos auténomos se
generalizan:

- Depende de varios
factores clave como
catalizadores o
elementos de disuasion,
por ejemplo, la tecnologia,
la regulacion, la aceptacion
social

Autonomo*

Control de vehiculo

« Cada vez mas las tecnologias
de vehiculos se volveran
"inteligentes”, la interfaz
hombre-maquina cambia
hacia un mayor control de
la maquina

Cambios Un mundo de
graduales vehiculo compartido

Propiedad del vehiculo

Conduccion asistida

Personal Compartido

Grado en el que los vehiculos son propiedad personal o compartida:
« Depende en las preferencias personales y la economia
« Un mayor grado de la propiedad compartida incrementa la eficiencia
de los activos de todo el sistema

Nota: Unidad totalmente auténoma significa que la unidad central de procesamiento del vehiculo tiene toda
la responsabilidad de controlar su funcionamiento y es intrinsecamente diferente de la forma mas avanzada
de asistencia del conductor. Esta delimitada en la figura anterior con una clara linea divisoria (un “ecuador”)

Grafico: Deloitte University Press | DUPress.com
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cuatro estados futuros bien pueden existir simultanea-
mente. En otras palabras, los lideres de negocios deberan
preparar sus organizaciones para que sean capaces de
operar en cuatro futuros diferentes, con distintos grupos
de clientes. Aqui ofrecemos una descripcion de cada
estado futuro y de las condiciones que promueven su

eventual aparicion.

Estado futuro 1:
Cambios graduales

Esta vision mas conservadora del futuro pone el peso en
los activos masivos atados en el sistema actual, asumiendo
que los propietarios de estos activos no los abandonaran
voluntariamente ni transferiran ansiosamente capital a nuevas
empresas con una rentabilidad incierta. Ve la propiedad
privada como la norma prevaleciente, con consumidores
que optan por las formas particulares de privacidad,
flexibilidad, seguridad y comodidad que vienen al poseer
un vehiculo. Es importante destacar que, mientras se
incorporan las tecnologias de manejo asistidas, esta
vision asume que la unidad totalmente autonoma no
estard ampliamente disponible pronto.

Con tan poco cambio previsto, este estado futuro
refuerza la dependencia de los fabricantes de automo-
viles a un modelo de negocio que hace hincapié en las
ventas de unidades. Seguiran invirtiendo en el desarrollo
y la introduccién de nuevas lineas de vehiculos con
tecnologias avanzadas, y los distribuidores continuaran
teniendo la responsabilidad de la satisfaccion del cliente.
Otros actores de la industria estan motivados, de manera
semejante, a confiar en las practicas y estructuras que

han sido bien establecidas durante décadas.

Estado futuro 2: Un mundo
de auto compartido

El segundo estado futuro anticipa un crecimiento
continuo de acceso compartido a los vehiculos.?° En
este estado, la escala econdmica y el incremento de la
competencia conducen a la expansion de los servicios
de los vehiculos compartidos hacia nuevos territorios
geograficos y segmentos de clientes mas especializados.
Aqui, los pasajeros valoran mucho mas la conveniencia
de un transporte creado a través del viaje compartido y
del auto compartido, ahorrandoles la molestia de navegar
por el trafico y de encontrar lugares de estacionamiento.
Ademas, el sistema ofrece opciones para los no conductores,
tales como personas mayores, familias de bajos ingresos,
y menores de edad, sin licencia.

En este estado futuro, como el costo por kilémetro
disminuye, muchos ven el viaje compartido como una

forma de viaje mas econdmica, conveniente y sustentable,
en especial para movimientos cortos de punto a punto
(véase a continuacion nuestro analisis de la economia

de la movilidad). Debido a que la movilidad compartida
atiende una proporcion mayor de las necesidades de
transporte local; los hogares con multiples vehiculos
pueden comenzar a reducir el nimero de automdéviles
gue poseen, mientras que otros pueden abandonar total-

mente la propiedad, reduciendo la demanda futura.

Estado futuro 3: La
revolucion sin conductor

El tercer estado es aquel en el que la tecnologia
del vehiculo autdbnomo demuestra ser viable, segura,
cdmoda y econdémica; sin embargo, sigue prevaleciendo
la propiedad privada. La colaboracion entre académicos
destacados, agencias reguladoras y empresas, aceleran
el progreso hacia este futuro.? Tanto las empresas de
tecnologia como las automotrices contintian invirtiendo
fuertemente para aumentar las capacidades de conectivi-
dad entre el vehiculo y otros actores “V2X” (V2V y V2l);
de manera paralela, la tecnologia sin conductor madura,
con el éxito de los primeros modelos fomentando su
rapida adopcion.

Dado que este estado futuro asume que la mayorfa
de los conductores todavia prefieren ser duefios de sus
propios vehiculos, los individuos buscan la funcionalidad
sin conductor debido a su seguridad y otros benefi-
cios potenciales pero siguen siendo los duefios de sus
automoviles por muchas de las mismas razones que lo
hicieron antes de la llegada de la unidad auténoma.
Podrian hasta invertir mas en sus vehiculos a medida
en gue comienza una nueva era de personalizacion y se
vuelve atractivo usar vehiculos adaptados para ocasiones
y circunstancias.?? Dicho esto, las caracteristicas en las
que los propietarios estan dispuestos a invertir, y el disefio
de los vehiculos por si mismos, puede cambiar; este
nuevo segmento del mercado puede ofrecer vehiculos
mas ligeros, mas avanzados técnicamente que abracen
principios de disefio en contra de la realidad actual de
cuatro puertas y conductor al volante.
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Estado futuro 4: Una nueva
era de autonomia accesible

El cuarto estado futuro anticipa una convergencia
tanto de las tendencias auténomas como de compartir
vehiculo. En este futuro, las empresas de gestion de la
movilidad ofrecen una gama de experiencias al pasajero
para satisfacer las necesidades ampliamente variadas
en puntos de precios en los que se note la diferencia.??
Parece probable que los primeros adoptadores sean los
viajeros urbanos, dado el potencial para viajes mas rapidos
gracias a distancias reducidas entre vehiculos altamente
automatizados y mejorados por el conocimiento en
tiempo real de las condiciones de las rutas. Con el
tiempo, y a medida en la que se expande la infraestruc-
tura inteligente y el uso de conductor se acerca a un
punto de inflexion, las flotas de vehiculos auténomos

compartidos podrian extenderse de centros urbanos a
los suburbios densamente poblados y mas alla.

Las tecnologias de comunicaciones avanzadas
coordinan la experiencia de movilidad punto a punto del
cliente: las interfaces intuitivas permiten a los usuarios
solicitar un vehiculo que lo recoja en minutos y viajar
del punto A al punto B, de manera eficiente, segura y
econdmica. Los operadores de los sistemas de redes de
trafico y vehiculos, proveedores de experiencia de con-
tenido en el vehiculo (por ejemplo, empresas de software
y contenidos) y los propietarios de datos (por ejemplo,
telecomunicaciones) podrian tener mas oportunidades
para monetizar el valor de la atencion de los pasajeros en
transito, asi como los metadatos adicionales concernien-
tes al uso del sistema.
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¢Cuanto por kilometro?

Se realizé un analisis para calcular el costo promedio
por kilémetro bajo cada uno de estos futuros
estados; este analisis muestra que los consumidores
podrian beneficiarse de costos menores de viaje por
kilometro en los estados futuros 2, 3y 4 (véase la figura
5 para un resumen de estos costos por estado futuroy 6
para un desglose mas detallado de los costos asocia-
dos). De acuerdo a nuestros calculos, los vehiculos de
propiedad privada en la actualidad imponen costos de

aproximadamente MXP$9.94 por kilometro. Esto incluye
la depreciacién del vehiculo, el financiamiento, el seguro,
el combustible, asi como el valor del tiempo del conduc-
tor. Mediante el ajuste de estas variables clave para cada
estado futuro, hemos desarrollado estimaciones direccionales
de alto nivel para los costos estimados por kilémetro para

cada estado futuro en su fase de madurez.

Figura 5. Resumen de los calculos del costo por kilometro para cada estado futuro

Costo por kilometro, por estado futuro

Personal
o
§ e La revolucion
2 sin conductor
<
8
=1
M ~MXPS4.71
3 8
o
M ~MXPS$S9.94
S
S
b Cambios
S o graduales

Propiedad del vehiculo

Compartido
Una nueva era de
autonomia accesible

~MXPS$3.18

~MXP$6.46

Un mundo de
vehiculo compartido

Baja Eficiencia de los activos Alta

Fuente: Analisis de Deloitte, basado en la informacion publica disponible (US DOT, AAA, etc.).

Nota: Unidad totalmente auténoma significa que la unidad central de procesamiento del vehiculo tiene
toda la responsabilidad de controlar su funcionamiento y es intrinsecamente diferente de la forma mas
avanzada de asistencia del conductor. Esta delimitada en la figura anterior con una clara linea divisoria

(un “ecuador”)

Grafico: Deloitte University Press | DUPress.com
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Figura 6. Desglose del costo por kilometro para cada estado futuro
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Cambios Un mundo La revolucion
graduales de vehiculo sin conductor
(actual) compartido

Nuestras proyecciones indican que en el estado futuro
2 de movilidad compartida, la economia se vuelve mas
favorable en comparacién con la posesion de automovil
privado, debido a una mayor utilizacion de los activos y
un menor tiempo que el consumidor pasa manejando.
Con el tiempo, las eficiencias de la utilizacion de activos
compensan los costos mas altos asociados con el empleo
de un conductor. Nuestro analisis sugiere que un modelo
de servicio compartido a gran escala costaria aproxima-
damente MXPS 6.46 por kildmetro.

En caso de que los vehiculos de conduccién auténoma
de propiedad privada sean ampliamente adoptados
(estado futuro 3), la proyeccion de costo por kilémetro
se vuelve mas complicada, pues los calculos dependen de
las suposiciones formuladas para el valor de la reasignacion
del tiempo del conductor y la productividad. Basados en
estimaciones conservadoras de este valor del tiempo, el

Costo del tiempo
del conductor

[ Beneficios del
viaje compartido

[} Costo del conductor
contratado

Mantenimiento
de vehiculos

Seqguros

[ Combustible

Financiamiento
de vehiculos
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(tecnologia auténoma)

[ Depreciacién del vehiculo
Una nueva era (automotriz)
de autonomia

accesible

[~

Grafico: Deloitte University Press | DUPress.com

estado futuro 3 costaria aproximadamente MXPS$ 4.71
por kilbmetro.#

Y en un mundo de vehiculos autdbnomos comparti-
dos (estado futuro 4), nuestro analisis encuentra que la
economia es altamente favorable: el costo por kildmetro
podria caer hasta MXPS 3.18 por kildmetro para viajes
individuales, en otras palabras, menor en aproximada-
mente dos tercios del costo de conducir hoy en dia.

Los ahorros en parte son el resultado de suposiciones
clave alrededor de la disponibilidad de vehiculos ligeros
(por ejemplo, un auto con espacio para dos personas por
tan solo MXP$ 165,000) reduciendo los costos de capital,
las altas tasas de utilizacion de los activos (mucho mas
alta que el 4 por ciento actual), y el valor que se le da a
la liberacion del tiempo del conductor para propdsitos
mas productivos.
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El rumbo del cambio

Desde nuestra perspectiva, es probable que ocurran Paso 'I : AdOpCiéﬂ gradua|

los movimientos del estado actual de la movilidad

con mayor rapidez hacia la direccién del acceso com- del acceso Compartldo

partido, catalizando, al mismo tiempo la adopcion de la El paso de la propiedad personal pura de los vehicu-
unidad autonoma. Vemos que esta progresion ocurre en los hacia un sistema que dependa més en el acceso

un numero de pasos, como se ilustra en la figura 7. compartido (es decir, desde el cuadrante 1 al cuadrante 2

de la figura 7), ya esta en marcha en algunos lugares de
los Estados Unidos. Por ejemplo los servicios de vehiculo
compartido tales como como Zipcar, aproximadamente
han duplicado su base de clientes en los Ultimos seis

Figura 7. El rumbo del cambio

Grado en el que las tecnologias Estados futuros de movilidad

de los vehiculos auténomos
se generalizan:
La revo(liucmn Una nueva era de
- Depende de varios factores sin conductor autonomia accesible
clave como catalizadores
o elementos de disuasion, A
por ejemplo, la tecnologia,
la regulacion, la aceptacion

social

Auténomo

.

Asistido

Cada vez mas las tecnologias
de vehiculos se volveran
"inteligentes”, la interfaz
hombre-maquina cambia
hacia un mayor control de

la maquina

Control de vehiculo

Cambio Un mundo de
gradual vehiculo compartido

Personal Propiedad del vehiculo Compartido

Conductor

Grado en el que los vehiculos son propiedad personal o compartida:
« Depende en las preferencias personales y la economia
« Un mayor grado de la propiedad compartida incrementa

la eficiencia de los activos de todo el sistema

Nota: Unidad totalmente auténoma significa que la unidad central de procesamiento del vehiculo tiene toda
la responsabilidad de controlar su funcionamiento y es intrinsecamente diferente de la forma mas avanzada
de asistencia del conductor. Est4 delimitada en la figura anterior con una clara linea divisoria (un “ecuador”)
Grafico: Deloitte University Press | DUPress.com
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afos,” mientras que los servicios de viaje compartido,
como Uber, han estado agregando 50,000 conductores
por mes y han completado 140 millones de viajes tan
solo en el 2014.% Los sistemas de software y hardware
que estos servicios emplean para que coincidan los
conductores con los pasajeros estan evolucionando
rapidamente, incorporando informacion sobre los com-
portamientos observados para mejorar las experiencias
del pasajero y del conductor.?” Ademas, la competen-
cia intensa ofrece la posibilidad de reducir los precios
de mercado mientras que se consolida una mejora de
la economia relacionada con la mayor utilizacién de

los activos.

Paso 2: Punto de inflexion
cambio a unidad autéonoma

En la actualidad, la amplia aceptacion en la utilizacion de la
unidad auténoma parece estar mucho mas lejos que la amplia
cultura del vehiculo compartido/viaje compartido.? Las causas
de este retraso incluyen la necesidad de abordar las limitacio-
nes tecnoldgicas existentes, tales como el funcionamiento
de sensores en cualquier tipo de clima y la disponibilidad de
mapas en 3D, asi como las preocupaciones sobre la seguridad
y confiabilidad cibernética.?” La rapidez con la que éstos y otros
temas se aborden sera un determinante clave para la velocidad
de la adopcién de una unidad auténoma.

Los fabricantes de automéviles —tanto en sociedad como
en competencia con las empresas de tecnologia— persiguen
de manera sistematica un cambio en el control de solamente
conductor a conduccion asistida a unidad auténoma. En el
caso de que la tecnologia sin conductor fuera el Unico vector
de cambio, la penetracion podria ganar velocidad gradual-
mente, siguiendo el patron de adopcion que ya se ha vuelto
un clasico en la industria automotriz. A nuestro juicio, este es el
camino del cuadrante 1 al cuadrante 3, un cambio gradual a la
revolucion de la unidad auténoma, que va por buen camino.

No obstante, también vemos un cambio progresivo a
lo largo de un segundo vector en paralelo hacia el norte; de
un mundo de vehiculo compartido hacia una nueva era de
autonomia accesible. A lo largo de este camino, un impulso de
gran alcance hacia la adopcién de la unidad auténoma tam-
bién esta en marcha. Recientemente Uber se asocid tanto con
la Universidad de Carnegie Mellon asi como con la Universidad
de Arizona para abrir un Centro de Tecnologia Avanzada en
Pittsburgh y probar las unidades auténomas y la dptica para
las tecnologias de mapeo.* Los servicios de viaje compartido
cuentan con incentivos econdmicos para acelerar la adopcion
de los vehiculos auténomos, debido a que podria reducir uno
de los mayores costos operacionales en este sistema: el con-
ductor. Estas empresas podrian captar una parte significativa
del valor excedente del consumidor generado mediante la
reduccion de este costo. En caso de que la unidad autonoma
se vuelva viable para los servicios cotidianos, podria acelerar de
manera dramatica una amplia adopcién, ya que los consumi-
dores tienen una mayor oportunidad para experimentar la
tecnologia mientras que de manera simultanea se llevan a cabo
reducciones importantes en el costo de la movilidad personal.

Por Ultimo, otros jugadores de alta tecnologia estan for-
jando una tercera via hacia la unidad auténoma. Por ejemplo el
programa de Google del automévil auténomo esta probando
automoviles que no dependen de la progresion de la asistencia
de un conductor, sino que mas bien saltan inmediatamente
a plena autonomia; Google ha declarado publicamente que
“sacar al conductor del circuito” es el camino mas sequro.®' Y
en el largo plazo, todavia es incierto si Google tiene la intencion
de elegir entre apoyar a la movilidad autdnoma compartida, a
la propiedad personal, 0 a ambas.

Mas que seguir el patron historico de la innovacién
tecnoldgica, la conduccion auténoma, cuando llegue, podria
constituir un cambio radical. Y los consiguientes cambios en el
ecosistema de la movilidad personal podrian desplegarse con
mucha mayor rapidez de lo que muchas empresas imaginan.
(Véase el cuadro: “Fuerzas de retraso o de aceleracion.”)
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FUERZAS DE RETRASO O DE ACELERACION

Las fuerzas de la inercia que frenan el proceso que Joseph Schumpeter llamo “destruccién creativa“? en el
ambito de la movilidad de las personas no deben ser subestimadas. La siguiente tabla resume los factores
clave que podrian retrasar como acelerar de manera importante la adopcion de nuevas tecnologias.

Fuerzas de retraso o de

aceleracion

Cambios en y/o impactos

Regulacion y gobierno

Global, federal, estatal, y local; legislacién y regulacién
Impuestos e ingresos
Leyes que rigen la captura, uso, almacenamiento y transferencia de datos

Actitudes sociales

Percepciones sobre el papel de la interfaz hombre y maquina, nociones establecidas
desde hace mucho tiempo sobre la propiedad de vehiculos y uso, etc.

Seguridad

Crecimiento continuo de la economia compartida

Desarrollo de la tecnologia

Resultados de experimentos tempranos y programas piloto
Aparicién de innovacion o avances tecnoldgicos

Privacidad y seguridad

Normas y protocolos de la seguridad cibernética y de comunicacion
Proteccion de la informacién de identificacion personal

Bolsas de valores

Valoracion de empresas
Disponibilidad de capital de inversion
Nivel de inversion (tecnologia, introduccion en el mercado, etc.)

Impactos a los actores clave

Posibles cambios en los modelos actuales de empleo, incluyendo efectos de
desarticulacion, costos y gestion del cambio

Oportunidades de crecimiento de empleo en el futuro (naturaleza y tamafo)
Reacciones de los actores clave y pasos a seguir (por ejemplo, trabajadores,

sindicatos, distribuidores, empresarios, gobierno, etc.)
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El tfuturo y la evolucion de
la industria automotriz

EI reciente informe de Deloitte Business Trends
"“Ecosistemas empresariales llegan a la mayoria de
edad”* describe un amplio patron por el cual muchas
de las industrias que componen la economia mundial
estan sometidas a una especie de metamorfosis. Lo

que heredamos del siglo XX, afirma el documento,
fueron “industrias estrechamente definidas en torno a
las grandes corporaciones, integradas verticalmente y,
principalmente, corporaciones “autosuficientes”; pero en
afos recientes, gracias en gran parte a las tecnologias
digitales, esos monolitos se han estado fracturando en
negocios independientes, bien enfocados, altamente
interconectados, muchos de los cuales realizan sus
funciones especializadas a través de lineas de la industria
anterior. Argumentamos, “los limites fundamentales que
han especificado las relaciones, las interacciones y las
posibilidades de la mayoria de las empresas rapidamente
se estan saliendo de foco y disolviendo”.** Las necesi-
dades humanas basicas por las que se construyeron las
industrias para servir, permanecen, pero darles servicio
ahora es el trabajo de ecosistemas mucho mas fluidos
que ciertamente surgiran. Y esto augura un cambio
significativo en los modelos de negocio actuales —y en
las asociaciones (por ejemplo, entre los lideres actuales y
los disruptores) que seran fundamentales para brindar la
nueva movilidad.

Un analisis complementario del Center for the Edge
de Deloitte argumenta que un nuevo ecosistema de la
movilidad podria provocar una cadena de valor “virtual”
en la que la capacidad de capturar, agregar y analizar
datos relacionados con la movilidad se convierta en una
enorme fuente de valor. En esta visién, el valor se acre-
centara a aquellos que:

1. Proporcionen movilidad ininterrumpida de punta a punta
2. Administren el sistema operativo de la red de movilidad

3. Creen y administren de manera holistica la experiencia
en el vehiculo

Las recompensas podrian ser muy buenas para los
actores que sean capaces de capturar, analizar y moneti-
zar (firmemente) el conocimiento de hacia donde viaja la
gente, las rutas que toman para llegar, y lo que hacen en
el camino. Mientras que terceros sin duda pagaran para
tener acceso a esta informacion, tal vez el mayor valor se
realizara por nuevos actores que emergen como “con-
sejeros de confianza” para ayudarnos a todos a navegar

el nuevo ecosistema y aumentar nuestra “ganancia de la
movilidad”. Estas empresas también pueden habilitar el
ecosistema para que monetice los nuevos servicios y los
modelos de propiedad.

El sistema de movilidad futuro también requerird de
empresas para desarrollar y gestionar la operacion de
los vehiculos y de |a red de los sistemas de informacion
de trafico que ayude a dirigir y controlar los vehiculos
de circulacion auténomos vy las flotillas de movilidad
compartida. Las empresas de tecnologia ya tienen acceso
a datos de los pasajeros y buscan captar este valor, pero
sera probable que enfrenten retos de los participantes
con nuevos modelos de negocio.*® Los fabricantes de
vehiculos podrian disefar y desarrollar vehiculos que no
lleven conductores pero, por el contrario, para acentuar
la experiencia de los pasajeros, potencialmente dando
lugar a nuevas estructuras y formas de vehiculo.

Mientras tanto, es razonable anticipar una tension
saludable entre los fabricantes de automdviles, quienes
han hecho grandes inversiones en el sistema centrado en
el producto de hoy, y los innovadores tecnologicos que
buscan realizar un mundo mas virtualmente dependiente
de opciones de movilidad.? Y en este caso, ya que los
automaoviles autonomos compartidos podrian reducir
las ventas totales de autos, no es de extrafar por qué
los fabricantes de automdviles podrian estar reacios a
adoptar esta vision.

Pero nadie se cuestiona que vaya a emerger alguna
version, o tal vez varias versiones, de un nuevo eco-
sistema basado en el acceso compartido y la conduccion
auténoma. Dénde y cuando lo haga, el cambio podria
ser profundo: menor costo por kilémetro, mejora de
la sequridad, reduccion en la necesidad de estaciona-
mientos y control de transito, reduccion dramatica del
impacto ambiental global y mas.

Las preguntas giran en torno a qué le va a pasar al
sector automotriz actual y como afectaran a los fabrican-
tes de automoviles (OEMs), a los proveedores, a los distri-
buidores, a las compafias petroleras, a las gasolineras, a
las empresas de servicios del mercado de accesorios y de
refacciones, a los seguros, a los estacionamientos publi-
cos y privados, al control de trafico del sector publico y a
otros. Sin embargo, se despliegan las fuerzas de cambio,
puede ser necesario que cada empresa determine, en
expresion sucinta de Roger Martin, “dénde jugar y como
ganar."*’
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Lo que sigue es un resumen inicial de las enormes
posibilidades de cambio que pueden afectar a los actores
clave en el sistema actual, asi como en el nuevo eco-
sistema de la movilidad:

Los fabricantes de automoviles (OEMs) se enfrentan
a decisiones trascendentales y dificiles. La industria
automotriz actualmente lucha con la economia funda-
mental de un negocio muy competitivo con enormes
requerimientos de capital; y margenes de operacién y
de rendimiento sobre el capital invertido que se han
mantenido bajos.* La industria opera con capacidad de
produccion excedente considerable: a nivel mundial, es
posible producir 113 millones de vehiculos anualmente,
mientras que las ventas flucttan alrededor de los 70 mi-
llones.** Ademas, los requerimientos regulatorios (como
las regulaciones en Estados Unidos relacionadas con la
economia de combustible promedio corporativa “CAFE",
vehiculos de emisiones cero y las normas de seguridad)
son cada vez mas estrictos y costosos.* Y los consumi-
dores implacablemente exigen que los fabricantes de
automoviles integren las ultimas tecnologias.

Los OEMs deberan determinar si deben evolucionar
desde una produccién de capital relativamente fijo,
primera transaccion, negocio de venta de producto a
un negocio centrado en ser un proveedor de servicios
de movilidad de punta a punta. Esto representaria un
cambio profundo de modelo de negocio y el desarrollo
de capacidades completamente nuevas para ser viable,
competitivo y sostenible.

Como minimo, tendran que sopesar como satisfacer
las necesidades de un entorno cambiante en la medida en
la que los consumidores usan cada vez mas la movili-
dad compartida y se interesan en los vehiculos muy a la
medida, personalizados, de propiedad personal y sin con-
ductor.*" Esto podria requerir capacidades de desarrollo de
transformacion de producto y de innovacion y de recon-
figuracién de las cadenas de suministro y de sistemas
operativos de produccion ain mas eficientes, flexibles,
asi como de la habilitacion de la “Personalizacion
inteligente” Al mismo tiempo, los consumidores podrian
comenzar demandando vehiculos auténomos comparti-
dos para diferentes tipos de viajes, que podrian estimular
la creacion de formas mas variadas de vehiculo. Esto
podria conducir al desarrollo de las operaciones de mon-
taje de alta velocidad, bajo costo del vehiculo para crear
y producir vehiculos con plataformas y marcos livianos,
software a la medida basado en la experiencia y alta-
mente personalizado, enfocado en el disefio del interior.
Los vehiculos ligeros de conduccion auténoma pueden
ser altamente eficientes y con un rango de manejo mas
largo, podria viabilizar mas los vehiculos eléctricos y
ayudar a que los fabricantes de automdviles cumplan con
los estrictos estandares regulatorios.

Los proveedores de autopartes tendran que ajustarse
mientras los OEMs se transforman. A medida que crecen
las ventas de los vehiculos auténomos, los proveedores
necesitaran operaciones eficientes, agiles para atender
las muy diversas necesidades del segmento de consumi-
dores que prefiere la propiedad del vehiculo. Mientras
la mayoria de los sistemas de propulsion, chasis,
frenos y componentes electronicos en dichos vehiculos
pueden ser estandar, dando a los proveedores algunos
de los beneficios a escala operativa, es probable que
el embalaje para los vehiculos de propiedad personal
sea adaptado y personalizado. La construccién de los
vehiculos mas estandarizados que se requieren para las
soluciones de movilidad compartida podrian ofrecer
grandes volumenes, y la demanda probablemente sera
para los productos menos complejos y de menor valor
agregado; por lo tanto, la economia en este nuevo
mercado favorecerd fuertemente a los productores de
bajo costo.

Las empresas de tecnologia estan impulsando gran
parte de los cambios en curso. Anteriormente nos hemos
referido a estas empresas como los disruptores; su vision
estratégica es que al derribar muchos afios de estructuras
institucionales y marcos se puede generar gran valor. A
diferencia de los fabricantes y los tenedores de activos
en el sistema actual, tienen pocas apuestas creadas en
el ecosistema automotriz actual, y ven el mercado de la
movilidad como una nueva frontera. Comparten la con-
viccion de que la fuente dominante del sistema de valor
podria estar en la creacion y gestion del sistema opera-
tivo y en la experiencia en transito asi como la explotacién
de los datos generados.

Estas empresas han demostrado ser expertas en la
construccién de grandes redes de informacion complejas y
de sistemas operativos, introduciendo inteligencia artificial
para ayudar a minimizar el error humano y la aleatoriedad,
creando entornos convincentes que manejan el compor-
tamiento del consumidor y crean comunidades digitales.
Ellos consideran el vehiculo como a otra plataforma en
un mundo de mdltiples dispositivos. Los sensores de los
vehiculos y los dispositivos personales podrian generar cada
vez mayores cantidades de datos, con conocimientos para
producir atencion personalizada y la prestacion de servicios
de publicidad dirigida.* Los sistemas de informacién
integrados permiten un transporte multimodal eficaz. Y
los sistemas basados en la localizacion movil inaldambrica,
pueden crear nuevas oportunidades para la dindmica de
precios, de pago unico, y en los modelos basados en el con-
sumo para volverse mucho mas predominantes. Los lideres
de la tecnologia en general, en relacion con los lideres de
la industria automotriz tradicional, estan en posiciones
altamente ventajosa para captar esta informacion y el valor
de base virtual.
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La logistica de carga y los camiones de largo recorrido
actualmente enfrentan desafios importantes que se podrian
aliviar con el ecosistema de la movilidad futura. En la version
mas ambiciosa del futuro, los sistemas de entrega y el trans-
porte de carga podria volverse sin conductor, de manera
predominante, a través de las conexiones en serie u opera-
ciones a distancia —un escenario atractivo, teniendo en
cuenta la creciente escasez de mano de obra en la industria
camionera de los Estados Unidos, con hasta 30,000 puestos
de conductor sin ocupar y un indice de rotacion anual de
92 por ciento.** Los vehiculos autonomos ofrecen una
manera de superar las restricciones en horas conducidas
y aumentar la utilizacion del capital. Dados los USD$700
mil millones en ingresos anuales del transporte de carga
de largo recorrido, # las principales flotillas como UPS
y USPS tienen un incentivo econémico considerable
para explorar activamente como operar por periodos
de tiempo mas prolongados, cubrir largas distancias sin
paradas y reducir el costo de los conductores (que repre-
senta el 26 por ciento de los costos de operacion).* Con
tan convincente economia, este sector podria convertirse
en un banco de pruebas tempranas para las tecnologias
sin conductor.

Las aseguradoras se enfrentan a un complejo con-
junto de cuestiones estratégicas sobre cdmo van a servir
a varios segmentos, geografias y grupos demograficos
dependiendo cudl de los estados futuros se afianzara.
Con grandes cantidades en primas de responsabilidad
civil, colisién, y el seguro sombrilla en juego, las apuestas son
altas. Operando en un entorno fuertemente regulado, las
aseguradoras tendran que seguir apoyando el modelo de
seguro clasico, en el que los accidentes son a menudo
el resultado de un error del conductor, mientras que
al mismo tiempo se adaptan a un mundo de la unidad
auténoma en la que el riesgo es mas técnico, relacio-
nado con una falla sistémica de un vehiculo auténomo.
Cuando los grupos de riesgo cambian en la composicion
demografica, podrian derivarse cambios dramaticos en
la estructura de los costos. Otra posibilidad es que el
flujo de nueva informacion proporcionada por vehiculos
conectados ofrezca la posibilidad de evaluar el riesgo de
manera mas exacta.

El sector publico probablemente tendrd que
ingeniarselas para compensar la disminucion anticipada
de los ingresos generados por los impuestos a los com-
bustibles, las tarifas de transporte publico, las casetas,
los impuestos de ventas de vehiculos, el estacionamiento

municipal, el registro y las cuotas para las licencias.
Todos estos ingresos estan ligados a la realidad actual de
los vehiculos conducidos y de propiedad individual, por
ejemplo, la necesidad de estacionamiento disminuye con el
aumento de movilidad compartida en una unidad auténoma.
Probablemente sea necesario que los organismos evallen las
alternativas—por ejemplo, gravando el “movimiento” versus
ser propietario del vehiculo. La monetizacion para el uso del
camino en el futuro podria ser la transicién para un modelo
mucho mas dinamico basado en la hora del dia, la demanda
del mercado, las rutas de recorrido, la distancia y la forma del
vehiculo, alineando el uso de bienes publicos de manera mas
directa con el uso en vez del sistema actual. Por otro lado,
a medida en que disminuyen los volimenes de vehiculos,
los municipios podrian experimentar un desgaste reducido
de infraestructura y tienen la oportunidad de reasignar

el espacio de estacionamiento a otros a fines con mayor
valor agregado. Los costos del gobierno (tales como el
costo de renovacion de la licencia de conductor) podrian
disminuir significativamente y compensar parte de la
disminucion de ingresos del sector publico.

Los cambios de valor de éstas y otras industrias podrian
tener un tremendo impacto en los ingresos a través del
ecosistema. La figura 8 resume algunos de los efectos
potenciales del cambio del ecosistema de la movilidad
futura. El grafico también incluye posibles beneficios sociales
esperados como resultado de la unidad auténoma y de los
avances tecnoldgicos de la movilidad compartida. El analisis
todavia no cuenta con los nuevos modelos de negocio que
podrian evolucionar en el futuro ecosistema; se pretende
ilustrar el posible impacto de los efectos que los automaviles
auténomos y la movilidad compartida puedan tener sobre el
ecosistema actual.
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Cuadro 8. Cambios posibles de valor (@ Disminucién en la venta de vehiculos para uso personal
y aumento de ventas para vehiculos en flotilla debido al
cambio hacia la movilidad compartida

@ Los vehiculos de las flotillas compartidas podrian sustituir la Podria surgir una gama mas amplia de disefio de vehiculos

demanda de taxis, limusinas y vehiculos tradicionales de alquiler @ Cambios de valor dela propiedad de activos y desempefio de

@ £l aumento de la automatizacion crea nuevos modelos de manejo a software y a la experiencia de los pasajeros
negocio para los camiones de largo recorrido, movimiento @ Los vehiculos més ligeros podrian permitir que los OEMs
de mercancias cumplan con mayor facilidad los requerimientos de CAFE

E y vehiculos cero emision (ZEV)

.-E Automotriz

@ £l aumento de la movilidad de los segmentos
no atendidos (por ejemplo, la tercera edad)
podria aumentar las ventas minoristas

@ Crecimiento en el financiamiento de flotillas

Transporte @ Elapartarse un poco de los vehiculos
personales podria conducir a una
disminucion en créditos al consumo
individual

@ Expande las opciones de la
entrega a domicilio

Cambia el panorama del minorista en
respuesta al cambio en la demografia 5

de la ciudad

Minorista Seguros @ Posibles oportunidades para los productos
de seguros basados en la experiencia

@ sSurgimiento de sistemas operativos

para la conduccién auténoma -
Efeaos pOtenCIaIes del @ Elcambio de un sistema de responsabilidad
) A A personal a seguros de catastrofes por fallas
@ Probablemente las unidades auténomas cambio hacia un { I i en el sistema podrfa conducir a una

y la movilidad compartida daran lugar
a la aparicion de proveedores de
gestion de la movilidad

ecosistema futuro Energia disminucién en las ventas de los seguros
de movilidad

@ Posibilidad de incremento en kilémetros manejados

@ La mayor demanda de conectividad ﬁ _ o )
y fiabilidad podria tener como @ La mejora en la eficiencia de los vehiculos

resultado una mayor necesidad para Sector podria llevar a un menor consumo de energia

ancho de banda adicionales Publico La tecnologia auténoma ademas permitiria

una transicion a combustibles alternos

@ Mayor tiempo disponible a través de la unidad autonoma
y la movilidad compartida incrementa el consumo de

multimedia y de informacion @ Un namero reducido de automdviles podria disminuir

los ingresos disponibles (por ejemplo, las cuotas por

@ Aumentos en los ingresos por publicidad y suscripcion licencias, impuestos sobre los combustibles, etc.)

asi como oportunidades de monetizacion de datos Los nuevos modelos basados en el consumo, en la

CLAVE tributacion dindmica podrian contrarrestar la
disminucion en los ingresos por impuestos

@ Creando efecto de valor
@ Efecto de disminucion de valor

@ Vlenos accidentes y muertes relacionadas con los automoviles podrian
reducir los costos de las emergencias médicas y los honorarios
legales relacionados

Cambio potencial en la mezcla y el uso
del transporte publico

Impacto mixto
Beneficios 40% - 90% Eﬂ q‘ 2K+ 100B horas 77~
) disminucion de emisiones : b horas de productividad
para la sociedad de los automéviles 2 OO vk ks recuperadas®

a Andlisis de Deloitte; la disminucion del porcentaje anual se calcula antes de cualquier cambio en la mezcla de combustible y es equivalente a
una disminucién de 10% a 25% de las emisiones globales de los Estados Unidos.

b Cifra del 2013 para los Estados Unidos solamente; la cifra global es de 1.24 millones anuales (WHO)

< Del Analisis Deloitte basado en millas conducidas en los Estados Unidos en 2014 (DOT) y promedio de velocidad en millas por hora (Universidad de Columbia)
Fuente: Andlisis de Deloitte

Gréfico: Deloitte University Press | DUPress.com
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Conclusiones

En los cuatro futuros del ecosistema de la movilidad,
las fuentes de valor cambian profundamente. Con
esta evolucion hacia un nuevo ecosistema forman-
dose, queremos compartir algunas reflexiones sobre las
implicaciones estratégicas y operativas para los lideres
actuales de la industria automotriz, los participantes del
sector ampliado y los disruptores mientras sopesan su
direccién futura. Especificamente:

1. Las industrias se levantan y caen. Los ciclos toman
largos periodos para llevarse a cabo, pero finalmente se
produce el cambio.

2. Los posibles beneficios del sistema y la economia fun-
damental de la vision disruptiva son convincentes.

3. Hay un camino en la evolucion de la industria auto-
motriz existente para llevar la transicion hacia el futuro
de la movilidad personal, pero requerirad de un cambio de
modelo de negocio fundamental y expedito. Competir
eficazmente en el ecosistema futuro de movilidad
requiere de la construccion de capacidades nuevas y
diferentes. Todo el mundo en el sector automotriz de
hoy necesita reevaluar la manera en que va a operary a
crear valor, mientras que los cuatro estados conviven en
el largo plazo, cuando la movilidad autébnoma y compar-
tida se convierten mas en la corriente principal.

4. Los lideres actuales de la industria automotriz y

los disruptores se necesitan uno al otro. Sin lugar a
dudas, una competencia feroz caracterizara el entorno
comercial de la movilidad personal. Sin embargo, pese

a su cautela y a diferentes enfoques y perspectivas, los
jugadores clave en la industria automotriz y los nuevos
participantes desafiantes conjuntamente conformaran un
nuevo ecosistema con altos niveles de interdependencia,
mutualismo y simbiosis.

5. Una alteracion profunda se extenderd mucho mas alla
de la industria automotriz. Cada aspecto de la economia
moderna basado en el supuesto de vehiculos de propie-
dad privada conducidos por humanos, sera desafiado.
Cada empresa en este nuevo ecosistema tendra que
determinar donde jugar y como ganar. Al igual que en
cualquier momento de la transformacion a gran escala,
podemos esperar ver nuevos jugadores, con capacidades
diferenciadas salir y cambiar la dindmica fundamental de
ddénde y cdmo se crea valor. En definitiva, el mercado,
en su busqueda implacable de un mayor rendimiento a
menor costo, decidira quién gana y quién pierde.

Deloitte continuard compartiendo periddicamente puntos de vista sobre esta evolucion como parte de una
serie en curso. Nuestro objetivo es contribuir al didlogo ya que todos colectivamente luchamos con el impacto
y las consecuencias del futuro de la movilidad. Nuestro objetivo es ayudar a construir un puente entre una
vision futurista muy incierta, las realidades de la industria de hoy en dia, y las posibles vias alternativas a las
futuras realidades.
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