
millones de unidades en 2013, es decir, 16 millo-
nes más que en 2005.

La demanda china se ha visto impulsada por
un creciente segmento de población de clase me-
dia que adquiere su primer vehículo, ya que en
su actual fase de desarrollo la sociedad del país
se sitúa en un tramo de elevada elasticidad de
demanda-renta (Haugh et al., 2010). Lo que es
más, probablemente esa evolución se mantendrá
a corto y medio plazo, ya que la tasa de motori-
zación es todavía relativamente baja y conserva
un amplio margen de recorrido al alza.

Paralelamente, gracias a la estrategia diseñada
por las autoridades públicas, la República Po -
pular China (RPC) se ha convertido en el país que
produce un número más elevado de vehículos de
pasajeros. Ciertamente, China representa también
en este apartado el caso más destacado de una
tendencia más general, ya que recientemente �
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1.  Introducción: la industria de
automoción europea y el «factor
chino»

La consolidación de nuevos mercados de enor-
mes dimensiones y rápido crecimiento represen-
ta, junto a la evolución hacia las energías y modos
de conducción alternativos, lo que algunos auto-
res han dado en llamar como «la segunda revo-
lución de la automoción» (Freyssenet, 2009). En
ese contexto, China es uno de los mercados de ma-
yor tamaño y el que ha registrado mayores tasas de
crecimiento durante la última década. En concreto,
la matriculación de vehículos ha alcanzado los 22
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la producción ha registrado considerables incre-
mentos en otras grandes economías como India,
Brasil y Rusia.

Por el contrario, la industria del automóvil ha
padecido recortes en la mayor parte de las eco-
nomías desarrolladas y, concretamente, en los
países de Europa occidental, los Estados Unidos
y Japón, economías todas ellas con niveles de ren-
ta notablemente más elevados y con tasas de mo-
torización cercanas a niveles de saturación.

Cabe destacar, no obstante, que en el seno de
la Unión se aprecian diferencias reseñables, ya
que mientras en Alemania se mantienen cifras de
producción similares a las de los ejercicios de bo-
nanza económica, en el resto de los principales
países productores, especialmente Francia, Italia
y España, tanto la producción como el empleo
han sufrido importantes descensos.

En un entorno marcado por un posible proble-
ma de sobrecapacidad productiva1, la habilidad
para penetrar en mercados exteriores represen-
ta la principal alternativa a la «solución» de aco-
meter desinversiones. Hay varios ejemplos re-
cientes de cierres de planta en Europa (Opel en

Antwerp-Bélgica, Fiat en Termini-Italia, etcétera),
o de sustanciales recortes en las plantillas por el tras-
lado de la producción hacia mercados emergen-
tes (Nicholls, 2013), y el nivel de competencia en-
tre centros de producción europeos alcanza
niveles muy elevados2.

Considerando que el sector de la automoción
«conserva una importancia estratégica y represen-
ta un pilar de la industria y la economía europea,
al proporcionar empleos de calidad a millones de
trabajadores de la UE», y con el objetivo de crear
«una base industrial sólida para producir vehícu-
los de transporte por carretera y sus componen-
tes» (Comisión Europea, 2012a y 2012b), resul-
ta de sumo interés entender las razones que han
permitido a Alemania obtener un comportamien-
to significativamente más positivo.

Por ello, el principal objetivo de este artículo
consiste en analizar la posible incidencia del «fac-
tor chino» sobre los productores europeos de ve-
hículos. A tal efecto, en los siguientes apartados
se aborda el papel desempeñado por la fragmen-
tación internacional de la producción en la auto-
moción y se reflexiona sobre la estrategia de �
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TABLA 1
MATRICULACIÓN Y PRODUCCIÓN DE VEHÍCULOS NUEVOS (TODOS LOS TIPOS)

Matriculación Producción

2005 2013
Porcentaje

variación 2005-2013
2005 2013

Porcentaje
variación 2005-2013

Alemania* .............. 3.614.886 3.257.718 -9,88 5.757.210 5.718.222 -0,68
Francia* ................. 2.598.183 2.201.068 -15,28 3.549.008 1.740.000 -50,97
España .................. 1.959.488 822.950 -58,00 2.752.500 2.163.338 -21,40
Reino Unido........... 2.828.127 2.595.713 -8,22 1.803.049 1.597.872 -11,38
Italia....................... 2.495.436 1.419.494 -43,12 1.038.352 658.207 -36,61
Rusia ..................... 1.806.625 2.950.483 63,31 1.351.199 2.175.311 60,99

Estados Unidos ..... 17.444.329 15.883.969 -8,94 11.980.912 11.066.432 -7,63
México ................... 1.168.508 1.100.542 -5,82 1.670.403 3.052.395 82,73
Canadá.................. 1.630.142 1.779.860 9,18 2.688.363 2.379.806 -11,48
Brasil ..................... 1.714.644 3.767.370 119,72 2.528.300 3.712.380 46,83

China .................... 5.758.189 21.984.100 281,79 5.707.688 22.116.825 287,49
Japón..................... 5.852.034 5.375.513 -8,14 10.799.659 9.630.181 -10,83
Corea del Sur ........ 1.170.495 1.543.564 31,87 3.699.350 4.521.429 22,22
India....................... 1.440.455 3.241.209 125,01 1.626.755 3.880.938 138,57

Total mundial ............ 65.957.595 85.488.553 29,61 66.465.768 87.354.003 31,43

* Desde 2011 las cifras de producción no incluyen vehículos comerciales pesados ni autobuses pesados.
Fuente: Organización Internacional de Constructores de Automóviles (OICA) y elaboración propia.

1 Algunos estudios, basándose en la tasa de motorización, el PIB
per cápita, el crecimiento estimado, etcétera, apuntan la existencia
de un problema de «sobrecapacidad» principalmente en Italia, España
y Francia (Haugh et al., 2010; OCDE, 2013).

2 Por ejemplo, en un informe encargado por una asociación de fabri-
cantes y comerciantes de vehículos del Reino Unido, se concluye que
«la planta de Nissan en Sunderland tiene que competir con plantas de
Renault en Francia y en España, así como con otras plantas de Nissan
para garantizar la asignación de futuros modelos» (KPMG, 2014).



penetración en China de las principales empre-
sas europeas.

2.  La fragmentación internacional de la
producción en el sector del automóvil

La fragmentación internacional de la producción
implica la creación de una cadena de valor añadi-
do que disemina las fases del proceso de produc-
ción en regiones distantes del planeta. Este mode-
lo de fabricación se ha extendido debido a múltiples
razones, si bien siguiendo a Jones y Kierzkowsky
(1990) las multinacionales eligen esta opción cuan-
do se consigue una substancial reducción de los
costes de producción sin que por ello se disparen
los costes de los servicios que conectan las dife-
rentes fases productivas3.

La fragmentación internacional se ha reflejado
en un gran incremento del volumen de comercio de
bienes intermedios, y numerosos estudios han faci-
litado estadísticas sobre la importancia de la espe-
cialización vertical a través del incremento del co-
mercio intraindustrial vertical (Feenstra y Hanson,
2001; Hummels et al., 2001; Chen et al., 2005; Kimu -
ra y Ando, 2005), o mediante datos de comercio de
tráfico de perfeccionamiento activo y pasivo4 (Görg,
2000; Egger y Egger, 2005; Bustillo y Maiza, 2012).

El sector del automóvil comparte característi-
cas relevantes con otras industrias: el rápido cre-
cimiento de la inversión extranjera directa y el co-
mercio internacional, la externalización nacional
e internacional, el surgimiento de poderosas mul-
tinacionales proveedoras5, etcétera (Turkcan y
Ates, 2010). No obstante, el sector también pre-
senta algunos rasgos distintivos.

En primer lugar, un elevado grado de concen-
tración empresarial6; la industria de la automoción
es altamente intensiva en capital y los productores
utilizan diversas estrategias para mantener a raya
sus costes de producción. Por ejemplo, utilizan una
única plataforma para producir varios modelos, co-
laboran con otras empresas para adquirir tecnolo-
gía e invertir en I+D, etcétera (Coffin et al., 2013).

En segundo lugar, el ensamblado último de los
vehículos se produce habitualmente cerca del mer-
cado final, en parte, debido a las presiones ejerci-
das sobre los fabricantes para «producir allí donde
se vende» (Sturgeon et al., 2008). La sensibilidad
ante un elevado volumen de importaciones, espe-
cialmente en regiones en las que existe un produc-
tor doméstico relevante, frecuentemente conduce
a los responsables políticos y a las propias empre-
sas a tener en cuenta el factor de «contenido míni-
mo local» en su estrategia7. �
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TABLA 2
EMPLEO EN EL SECTOR DEL AUTOMÓVIL EN EUROPA* (2004-2013)

(Miles de trabajadores)

NACE Rev. 1.1 NACE Rev. 2

2004 2008 2008 2013

Alemania .............................................................................. 1.032,3 1.135,2 1.119,2 1.097,5
Italia...................................................................................... 231,6 223,3 234,9 210,1
Francia ................................................................................. 323,5 359,6 345,9 223,4
España ................................................................................. 246,7 223,8 233,0 181,5
Reino Unido ......................................................................... 266,6 225,7 234,2 188,7

* Producción de vehículos de motor, trailers y semi-trailers.
Fuente: Eurostat. Encuesta Comunitaria de Fuerza de Trabajo (23 de mayo de 2014).

3 Estos servicios incluyen tanto factores hardware (aeropuertos, puer-
tos, carreteras, electricidad, telecomunicaciones, etcétera), como
software (cargas aduaneras, restricciones a las importaciones, etcétera).

4 Los regímenes de perfeccionamiento activo y pasivo (RPA y
RPP) conceden exenciones fiscales consistentes en exenciones/re-
ducciones de cargas tarifarias a los bienes importados/exportados
para continuar con su procesamiento industrial y volver a ser expor-
tados/importados.

5 Los fabricantes de primer nivel (TIER-1) elaboran sistemas, sub-
sistemas y componentes que, por lo general, están completamente
terminados, disponen de alta tecnología y suministran directamente
al fabricante de vehículos.

6 Aunque la irrupción de las grandes empresas chinas e indias ha
reducido el poder de las compañías hegemónicas; de los tres gran-
des productores de vehículos (GM, Toyota y Volkswagen), únicamen-
te el fabricante alemán incrementó su producción entre 2007 y 2011.

7 El éxito de los fabricantes japoneses en el mercado estadouni-
dense les llevó a establecer límites de exportación «voluntarios» y,
posteriormente, a establecer sus empresas de producción en EEUU
(Sturgeon y Florida, 2004).



sector de la automoción9, resultado alcanzado en
gran medida gracias al intenso crecimiento de las
exportaciones. Ese dato es extraordinario y con-
trasta con el déficit global de 131.000 millones de
euros que la UE soporta con aquel país, así co-
mo con el déficit de 5.300 millones de dólares de
los Estados Unidos en el comercio de automo-
ción con la RPC10.

En todo caso, hay que reseñar que las cifras de
comercio de los diferentes países de la UE-27 arro-
jan un balance muy dispar. Destaca, en positivo, el
crecimiento de las exportaciones de Ale mania,
magnitud que en 2013 asciende a 18.400 millones
de euros, es decir, un 60 por 100 de las ventas to-
tales europeas (el superávit alemán asciende a
17.775 millones de euros, 62 por 100 del europeo).

Del total de exportaciones germanas aproxima-
damente un 60 por 100 (11.000 millones de euros)
corresponde a vehículos ya terminados11 (CUCI 781,
782 y 783) y el restante 40 por 100 corresponde
a piezas y componentes fabricados por la indus-
tria auxiliar (CUCI 784, 7132 y 7783), producción
en gran medida asociada con el posterior ensam-
blaje de vehículos en joint-ventures con participa-
ción germana.

En esta línea, cabe reseñar que Volkswagen es
el fabricante europeo que ha conseguido un mayor
éxito en China. Tras la regulación adoptada en 198512

Volkswagen puso en marcha una joint venture con
Shanghai Automotive Corporation (SAIC) que con el
tiempo se ha convertido, junto a la iniciativa conjun-
ta entre General Motors y SAIC, en líder de un �
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En tercer lugar, estrechamente unido al factor
anterior, las estructuras productivas regionales y na -
cionales conservan una fortaleza sorprendente
cuando se compara con otras industrias de bienes
intensivas en volumen (Carrillo et al., 2004; Dicken,
2007), de forma que habitualmente la producción
de piezas suele destinarse a plantas de ensambla-
je de la región8. Durante los últimos años los pro-
veedores han asumido un rol más relevante en el
diseño, y una ubicación cercana a los clientes se
presenta como un factor crítico para lograr una co-
laboración más estrecha.

No obstante, la capacidad para producir en to-
das las regiones del mundo se ha convertido en una
especie de «precondición» para poder optar a algu-
nos pedidos (Sturgeon et al., 2008; Sturgeon et al.,
2009), y en la actualidad la mayoría de los princi-
pales proveedores suministran a los mismos clien-
tes por todo el mundo y se ocupan de realizar los
ajustes necesarios en sus componentes para cum-
plir los requisitos específicos de cada uno de los
mercados.

A este respecto, el cuarto y último factor carac-
terístico es un grado de estandarización de piezas
y componentes relativamente bajo, ya que las pie-
zas y subsistemas tienden a ser específicos para
modelos concretos. Este hecho se encuentra liga-
do a la existencia de factores locales notablemen-
te dispares (condiciones de las carreteras, gustos
específicos de los consumidores, tamaño familiar,
etcétera), pero también a la escasa predisposición
que muestran los fabricantes para colaborar y crear
unos estándares de producción más extendidos
(Sturgeon et al., 2009).

3.  Internacionalización de las empresas
europeas del automóvil en China

En 2013 la UE obtuvo un superávit de 27.000
millones en su balanza comercial con China en el

8 En 2006 la producción y ventas de los principales fabricantes
europeos y estadounidenses estaban fuertemente concentradas en
su región (55 por 100 como media), y sólo en el caso de los fabri-
cantes japoneses se apreciaba un mayor grado de diversificación
(Sturgeon et al., 2009).

9 A los efectos del análisis de comercio exterior, el sector del au-
tomóvil se ha definido según la clasificación utilizada por la OMC
(OMC, 2014) y la Comisión Europea (Comisión Europea, 2014c), y
comprende las siguientes categorías CUCI: 7132, 7783, 781, 782, 783
y 784 (véase Tabla A.1 del Anexo). Según la clasificación CNAE  ha-
bitualmente se utiliza el código CNAE 34 para el sector del automó-
vil (Comisión Europea, 2009).

10 El déficit de 2011 es resultado de un superávit de 5.300 millo-
nes de dólares en vehículos y un déficit de 10.500 millones de dóla-
res en partes y componentes (Departamento de Comercio de los
Estados Unidos, 2012).

11 Cerca del 100 por 100 de las exportaciones alemanas de bienes
finales corresponden al código CUCI 78120 «Vehículos automotores
para el transporte de personas», es decir, vehículos de pasajeros.

12 Los productores de automóviles extranjeros pueden fabricar ve-
hículos en China únicamente si crean una joint venture y solo algu-
nas de las joint ventures reciben la aprobación del Gobierno. En ese
proceso las autoridades chinas fomentan la transferencia de tecno-
logía y el establecimiento de centros de I+D en China (Nam, 2011).



mercado en el que compiten más de 100 fabri-
cantes chinos, muchos de ellos participados por el
Gobierno central o los Gobiernos locales (Tabla A.2
 del Anexo).

Aún más importante, Volkswagen ha mantenido
un volumen relativamente elevado de producción
doméstica que posteriormente es transportada al
mercado chino13. En 2013 Volkswagen vendió 3

millones de vehículos producidos en China14, y
las entregas a clientes en aquel mercado, incluyen-
do importaciones, alcanzaron un total de 3,3 millo-
nes de unidades (Volkswagen, 2014).

La ventaja de Alemania respecto al resto de paí-
ses europeos es muy notable. Sólo el Reino Unido
alcanza un volumen de exportaciones reseñable con
5.500 millones de euros en 2013 (18,2 por 100 �
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GRÁFICO 1
COMERCIO EXTERIOR DE LA UE-27 CON CHINA EN EL SECTOR DEL AUTOMÓVIL (1999-2013)

(Millones de euros)

Fuente: Eurostat (Comext) y elaboración propia.
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GRÁFICO 2
EXPORTACIONES DE ALEMANIA A CHINA EN EL SECTOR DEL AUTOMÓVIL (1995-2013)

(Millones de euros)

Fuente: Eurostat (Comext) y elaboración propia.

14 La presencia del Grupo Volkswagen comprende más de 60 mo-
delos. Además de los modelos tradicionales, el grupo produce otros
que han sido específicamente adaptados al mercado chino (por ejem-
plo, con una distancia entre ejes mayor), y vehículos específicamen-
te diseñados para clientes chinos como el Volkswagen Lavida, el New
Bora y los modelos Santana (Volskwagen, 2014).

13 La reducida proporción de ventas en el país de origen se debe al
relativamente pequeño tamaño del mercado alemán. La proximidad con
el resto de países europeos, donde Volkswagen vendió 2,96 millones
de las unidades producidas en 2011 (un 24,5 por 100 del total), es pro-
bablemente la razón por la que esta empresa continúa produciendo una
proporción tan grande de sus vehículos en Alemania (Coffin et al., 2013).
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del total europeo), si bien estas ventas correspon-
den en gran medida a empresas de capital extran-
jero implantadas en el Reino Unido15. En 2013, más
de tres cuartas partes de los vehículos fabricados
en las islas británicas fueron exportados, ocupando

China, con un 10 por 100, el primer lugar entre los
destinos fuera de la UE (SSMT, 2014).

Por otra parte, y a diferencia de lo que sucede
con Volkswagen, los fabricantes de Italia, Francia
y España apenas utilizan su capacidad domésti-
ca para atender la demanda de la RPC. Tanto las
empresas francesas como las italianas han creado
joint ventures en China (PSA y Renault-Nissan
con Dongfeng Motor Corporation y Fiat con GAC),
y las exportaciones se mantienen en niveles muy
bajos: 800 millones de euros de Francia, 650 millo-
nes de Italia, y 375 millones de España en 2013.

Según Chiappini (2011) los fabricantes alema-
nes han ganado cuota de mercado en el exterior
porque todavía producen más en su país de ori-
gen que en el extranjero, mientras que los pobres
resultados de las empresas francesas e italianas
se deben, principalmente, a la relocalización de
la producción en los países emergentes. De tal
modo, la relocalización habría causado una re-
ducción de las exportaciones francesas, mientras
que la estrategia de fragmentar las fases produc-
tivas habría permitido a las empresas alemanas
mantener cifras de exportación más elevadas.

En la actualidad China es percibida por los fa-
bricantes europeos principalmente como un enorme
mer cado que se atiende a través de exportaciones y
producción local (joint ventures), y los datos de co-
mercio de bienes intermedios y piezas y compo-
nentes reflejan que la creación de una cadena �

BOLETÍN ECONÓMICO DE ICE Nº 3064 
DEL 1 AL 30 DE JUNIO DE 2015

50

C
o

la
b

o
ra

ci
o

n
es

Andoni Maiza Larrarte y Ricardo Bustillo Mesanza

GRÁFICO 3
EXPORTACIONES A CHINA EN EL SECTOR AUTOMOCIÓN (2013)

(Millones de euros)

Fuente: Eurostat (Comext) y elaboración propia.
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TRAYECTORIA DEL GRUPO VOLKSWAGEN EN CHINA

– Shanghai-Volkswagen (SVW) fue fundada en 1985 y co-
menzó sus operaciones con el ensamblaje de kits para el
modelo Santana, un sedán de segmento medio basado en
tecnología de un VW de 1982.

– Durante los 5 primeros años SVW utilizó las instalaciones
remodeladas de la antigua Shanghai Tractor and Automobile
Corporation (STAC), que representaron la contribución «en
especie» de SAIC a la joint venture. La fábrica STAC ini-
cial era muy intensiva en mano de obra y tenía una pro-
ducción anual muy limitada (5.000 vehículos).

– En noviembre de 2013 salió de la línea de producción de
la fábrica el vehículo 10 millones y en la actualidad China
representa un pilar del grupo.

– En 2013 se pusieron en marcha 5 nuevas instalaciones en el
país: una nueva planta de vehículos Shanghai-Volkswagen
en Urumqui (pionera en el oeste de China), una planta pa-
ra la producción del nuevo Skoda Superb in Ningbo, la joint
venture FAW-Volkswagen lanzó la producción del nuevo
Golf en Foshan, una planta de motores fue inaugurada en
Changchun, y una nueva planta de componentes en Foshan.

– Al concluir 2013 el Grupo Volkswagen reunía un total de 17
fábricas para la producción de vehículos y componentes.

Fuente: Volkswagen (2014) y Posth (2006) y elaboración
propia.

15 La japonesa Nissan es, con diferencia, el principal fabricante de
vehículos del Reino Unido con 502.000 coches en 2013. Las marcas
británicas Jaguar Land Rover (340.000 coches) y MINI (175.000) ocu-
pan el segundo y cuarto puesto, respectivamente, si bien Jaguar es
propiedad del grupo indio Tata Motors y MINI lo es del grupo germa-
no BMW. Toyota y Honda completan el cuadro de principales produc-
tores presentes en el Reino Unido.



4.  Razones del éxito de las empresas
alemanas fabricantes de automóviles
en China

Tal vez cabría esperar que los turismos de bajo
precio parcialmente producidos en China represen-
taran la base de la estrategia de negocio de la in-
dustria europea, porque ello sería coherente con un
mercado integrado principalmente por consumido-
res de baja renta per capita. No obstante, el éxito
de los fabricantes germanos parece indicar que han
sido modelos más lujosos y caros los que han en-
contrado su nicho de mercado17.

Hay varias razones que explican el éxito ger-
mano. En primer lugar, las empresas alemanas,
no sólo las del sector del automóvil, tienen una
larga trayectoria en la RPC. De hecho, muchas
de ellas han padecido severos problemas debido
a la complejidad de las relaciones con aquel país
(Teijelo, 2009), pero han seguido insistiendo �
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TRAYECTORIA DE PEUGEOT-CITROËN EN CHINA

– Peugeot Citroën llegó a China en 1985. Guangzhou
Peugeot Automobile Company (GPA) fue creada como una
joint-venture con el Gobierno de Guangzhou, pero los re-
sultados fueron decepcionantes.

– Al principio Peugeot introdujo su sistema de gestión, con-
trolaba las decisiones clave, promovió la cultura de empre-
sa e incluso enseñaba francés a los empleados chinos. 

– Sin embargo, cuando la competencia se intensificó, surgie-
ron diversos problemas y Peugeot fue acusada de produ-
cir modelos caros y antiguos. Además, graves conflictos
culturales y luchas internas agravaron la situación.

– En el periodo 1985-1996 se produjeron solamente 100.000
coches, y las pérdidas alcanzaron 2,9 billones de yuanes.
En 1996 GPA prácticamente había paralizado su produc-
ción.

– Sin embargo, en la actualidad China es el segundo mayor
mercado del grupo PSA (sólo por detrás de Francia). En
2013 las ventas del grupo se incrementaron un 26,1 por
100 hasta 557.000 unidades (442.000 en 2012), y la cuo-
ta de mercado era del 3,64 por 100.

– En julio de 2013 PSA puso en marcha la tercera planta de
Dongfeng Peugeot Citroën Automobiles (DPCA), la joint
venture del grupo francés con el fabricante Dongfeng.

Fuente: PSA (2014) y Fernández y Shengjun (2007) y 
elaboración propia.

de valor sino-europea en el sector del automóvil
dista de ser una realidad.

En Estados Unidos, por el contrario, ante el incre-
mento de competencia en el mercado doméstico de
empresas extranjeras, los principales productores lo-
cales (General Motors, Ford y Daimler-Chrysler) han
adquirido un elevado grado de dependencia de pro-
veedores de la RPC con el fin de reducir sus costes
de producción16 (Klier y Rubenstein, 2006).

En este sentido, se ha de reseñar que el es-
cenario estadounidense no parece tan improba-
ble para los países europeos, ya que los flujos de
comercio del sector se encuentran muy condicio-
nados por las decisiones de unos pocos grandes
fabricantes. Así, unas pocas operaciones de in-
versión podrían fortalecer la presencia europea
en China, la presencia china en Europa o ambas
al mismo tiempo, lo que probablemente conduci-
ría a un modelo más dependiente de la fragmen-
tación internacional de la producción.

16 Se habría producido un esquema de integración vertical hacia
atrás, distinto al europeo o, en concreto, al alemán, donde predomi-
na un grado de integración débil pero hacia adelante, dada la eleva-
da exportación de componentes a China.

VOLVO CARS – GEELY SWEDEN AB

– En 1999 la sueca Volvo Group decidió separarse en dos
empresas: Volvo Group, fabricante de vehículos comercia-
les y, Volvo Cars, fabricante de automóviles.

– Posteriormente Volvo Cars fue adquirida por Ford, pero los
resultados no fueron positivos, y se produjeron varios años
de pérdidas y despidos masivos reiterados.

– Con la llegada de la crisis Ford decidió vender Volvo Cars,
y fue la empresa china Geely Holding Group la que absor-
bió al fabricante sueco en octubre de 2009.

– La nueva empresa, Geely Sweden AB, ha obtenido resul-
tados financieros positivos durante los últimos ejercicios
(EBITDA de 9.826 millones de euros en 2013), con un vo-
lumen creciente de ventas en el mercado chino (61.146 uni-
dades en 2013).

– La expansión en China ha sido promovida mediante la crea -
ción de dos joint ventures en Daqing y Zhangjiakou (plan-
ta de motores), y el comienzo de la producción en la filial
de Chengdu.

Fuente: Volvo Cars (2014) y elaboración propia.

17 Los vehículos exportados desde Alemania y el Reino Unido, al
igual que los de Estados Unidos y Japón, incluyen más modelos de
lujo destinados a segmentos de población con ingresos altos, mien-
tras que los vehículos fabricados por las firmas locales suelen ser
más baratos y están destinados a habitantes con un menor poder ad-
quisitivo (Coffin et al., 2013). El valor de los turismos exportados por
Alemania ronda los 23 euros/kg. (alrededor de 32.000 euros un tu-
rismo de 1.400 kg.), mientras que la ratio de los vehículos importa-
dos apenas alcanza los 6-7 euros/kg.



después de cada revés, han aprendido valiosas
lecciones de gestión intercultural y hoy en día
cuentan con joint ventures exitosas en la automo-
ción, en la industria química y en la máquina he-
rramienta (Sohm et al., 2009).

En segundo lugar, algunas de las grandes
compañías alemanas tuvieron una mejor intuición
sobre la relevancia de la RPC y una «estrategia
para China» más clara. Además, las empresas
del automóvil tuvieron el apoyo y la compañía de
otros pioneros alemanes en su aventura18 y las
economías del conocimiento o de gestión asocia-
das al tamaño de la economía alemana (redes
formales e informales, recursos, etcétera) han re-
sultado sin duda muy relevantes en este éxito.

Tercero, muchas de las joint ventures creadas
en China pretenden que los fabricantes locales
aprendan de sus socios extranjeros (o que incluso
adquieran su tecnología), y a este fin las iniciativas
con los socios alemanes se han priorizado fren-
te a otras opciones europeas dada la imagen de
«tecnología avanzada» de los productos germa-
nos en la RPC19. Inicialmente sólo unas pocas
empresas multinacionales recibieron permiso pa-
ra invertir en casos especiales (Chen, 2003) y,
además, en determinados momentos críticos hubo

fabricantes estadounidenses y japoneses que no
estuvieron dispuestos a arriesgar su tecnología,
lo que abrió las puertas a las empresas alema-
nas20 (Leng, 2004).

Y, por último, la relevancia estratégica que Ale -
mania otorga a los mercados internacionales que-
da evidenciada por el carácter exportador de su
economía, y el sector del automóvil representa un
claro ejemplo de este hecho. Tal y como se afirma
en el Informe Anual de 2013 de la Asociación
Alemana de la Industria de Automoción (VDA,
2014):

«La industria de automoción alemana está
donde quiera que están los mercados. Esta es-
trategia ha resultado exitosa nuevamente en el ejer-
cicio pasado. Nuestros fabricantes y proveedores
están ampliando su campo de acción global y fue-
ron capaces de beneficiarse de la creciente eco-
nomía que gira en torno a la automoción fuera de
la Europa occidental. El mercado global de vehícu-
los creció un 4 por 100 en 2012, hasta 68 millo-
nes de unidades. El mercado chino fue el princi-
pal responsable de ese crecimiento, junto a la
recuperación del mercado estadounidense. Los
fabricantes alemanes se beneficiaron de esta
evolución e incrementaron su cuota de mercado
en China al 22 por 100 y también ganaron cuota
de mercado en los Estados Unidos, por séptimo
año consecutivo». �
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TABLA 3
RELEVANCIA DEL MERCADO CHINO PARA LAS EMPRESAS EUROPEAS DEL AUTOMÓVIL (2013)

Ventas totales 
(unidades)

Ventas en China

Unidades Porcentaje total

Audi..................................................................... 1.751.007 491.989 28,1
BMW................................................................... 1.969.380 391.700 19,9
Mercedes-Benz coches ...................................... 1.565.600 239.000 15,3
Mercedes-Benz furgonetas ................................ 270.144 12.705 4,7
Volkswagen – turismos* ..................................... 8.957.975 3.266.235 36,5
Volkswagen – vehículos comerciales* ............... 772.705 4.868 0,6
Grupo PSA ......................................................... 2.818.000 557.000 19,8
Renault ............................................................... 2.628.208 34.000 1,3
FIAT Spa** .......................................................... 4.409.500 90.000 2,0

* Envíos. ** Cargamento de turismos, vehículos comerciales y camiones.
Fuente: Informes anuales de las empresas y elaboración propia.

18 Siemens fue la primera empresa extranjera en invertir en la RPC
y ya en 1995 las exportaciones de Alemania superaban la suma de
las de Italia y Francia.

19 En 2012 los tres fabricantes europeos con mayor volumen de in -
versión en I+D eran alemanes: Volkswagen con 11.700 millones de dó-
lares, Daimler con 7.400 millones y BMW con 5.200 millones. A con-
tinuación en el ranking se situaban PSA con 2.700 millones, Renault
con 2.500 millones y Fiat con 2.400 millones (Coffin et al., 2013).

20 En el caso concreto del automóvil los otros dos grandes fabri-
cantes con los que los chinos tuvieron negociaciones en los setenta,
General Motors y Toyota respondieron «gracias, pero no», y así fue
como Volkswagen llegó a China (Posth, 2006).



5.  Conclusiones

Entre los grandes cambios que vive la indus-
tria del automóvil algunos son comunes a los de
la economía global y se encuentran relacionados
con la irrupción de las grandes economías emer-
gentes. Otros rasgos, por el contrario, son carac-
terísticos de este sector: una gran concentración
de poder en unos pocos fabricantes, un proceso
de regionalización que acompaña al de globaliza-
ción y un débil grado de estandarización de los
productos fabricados.

La tendencia a la regionalización implica que
los coches son ensamblados allí donde son pro-
ducidos. Este factor condiciona el futuro de las fá-
bricas situadas en los países de la Europa occi-
dental dada la madurez de estos mercados
(elevados niveles de motorización y crisis econó-
mica), y el contraste con el rápido crecimiento de
enormes mercados como el de China e India.

Italia, Francia y España han sufrido una reduc-
ción en los niveles de producción y empleo du-
rante la última década. Por el contrario, los resul-
tados obtenidos en Alemania y, en menor medida,
en Reino Unido, han sido significativamente más
positivos. Se ha demostrado que el mayor volu-
men de exportaciones a los países emergentes
y, en particular, al mercado chino, es uno de los
motivos de la fortaleza de la industria germana.

Por el momento las firmas alemanas han des-
cartado el modelo de regionalización imperante y
no han trasladado su producción a la RPC; al con-
trario, han optado por exportar un número relati-
vamente elevado de vehículos terminados (y tam-
bién de piezas y componentes), lo que parece
haber sido clave para salvar el descenso regis-
trado en las ventas de mercados más maduros.
Así, en 2013 las exportaciones de Alemania re-
presentaron algo más del 60 por 100 del total de
las ventas de la UE-27 en China.

La penetración en un mercado como el chino
constituye un reto y una potencial solución para
mitigar el impacto de los posibles problemas de
sobrecapacidad existentes en Europa, pero podría

no ser suficiente. Todas las empresas del sector,
también las alemanas, están ampliando su capa-
cidad de producción en la RPC, y no parece cla-
ro que un modelo de producción en el que los ve-
hículos y/o sus componentes primero son
fabricados en Alemania y posteriormente son ex-
portados continúe siendo válido en el futuro.

Las empresas italianas y francesas han opta-
do por satisfacer la demanda china principalmen-
te a través de joint-ventures con socios locales, y
el contenido europeo en la fabricación de esos
modelos es bastante reducido. Más aún, tal y co-
mo apunta la experiencia de los Estados Unidos,
conviene vigilar el potencial impacto de un cre-
ciente volumen de importaciones de bajo coste
procedente de China.
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ANEXO 

TABLA A.1
SECTOR DEL AUTOMÓVIL. CLASIFICACIÓN SEGÚN CÓDIGOS CUCI

Código CUCI

781 Automóviles y otros vehíc. automot. diseñados para el transporte de personas

782 Vehíc. automot. para transporte de mercancías y vehíc. automot. para usos especiales

783 Vehíc. automot. de carretera, n.e.p.

784 Partes, piezas y accesorios de los automot. de los grupos 722, 781, 782 y 783

7132
Motores de combustión interna, de émbolo, para la propulsión de los vehículos del capítulo 78, del grupo 722 y de los rubros 744.14,
744.15 y 891.11

7783 Equipo eléctrico, n.e.p., para motores de combustión interna y vehíc. y partes y piezas

Fuente: OMC. Estadísticas Internacionales de Comercio, 2013.

TABLA A.2
VENTAS DE TURISMOS EN CHINA SEGÚN MARCA Y FABRICANTE (2013)

Ranking Marca
Ventas*

2013
Ranking Fabricante

Entregas**
2013

1 Volkswagen 2.395.696 1 Shanghai GM 1.542.559

2 Hyundai 1.030.808 2 Shanghai Volkswagen 1.525.008

3 Toyota 857.749 3 FAW Volkswagen 1.513.618

4 Nissan 843.063 4 Beijing Hyundai 1.030.808

5 Buick 807.700 5 Dongfeng Nissan 926.229

6 Honda 729.568 6 Changʼan Ford 682.686

7 Chevrolet 714.743 7 Great Wall 627.436

8 Ford 678.951 8 FAW Toyota 554.661

9 Kia 546.766 9 Dongfeng PSA (DPCA) 552.073

10 BYD 506.189 10 Geely 549.393

11 Changan 500.500 11 SAIC-GM-Wuling (SGMW) 548.984

12 Wuling 448.484 12 Dongfeng Yueda Kia 546.766

13 Chery 437.044 13 BYD 506.189

14 Audi 411.730 14 Changʼan 500.500

15 Great Wall 347.672 15 Chery 443.944

16 Citroen 280.001 16 GAC Honda 434.828

17 Great Wall Haval 279.764 17 Dongfeng Honda 321.216

18 Peugeot 272.072 18 GAC Toyota 303.088

19 Skoda 231.200 19 SAIC 230.020

20 Suzuki 229.535 20 BMW Brilliance 207.327

* Las ventas no incluyen las importaciones (vehículos fabricados en China).
** Las cifras incluyen solo turismos de 2 y 3 puertas, monovolúmenes y deportivos utilitarios. No se incluyen pickups, ni furgonetas y otros vehículos
comerciales.
Fuente: China Association of Automobile Manufacturers.
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ANEXO (continuación)

TABLA A.3
RANKING MUNDIAL DE EMPRESAS PRODUCTORAS DE VEHÍCULOS (2012)

Ranking Empresa País Unidades Porcentaje

1 Toyota Japón 10.104.424 12,0

2 General Motors Estados Unidos 9.285.425 11,0

3 Volkswagen Alemania 9.254.742 11,0

4 Hyundai Corea del Sur 7.126.413 8,5

5 Ford Estados Unidos 5.595.483 6,7

6 Nissan Japón 4.889.379 5,8

7 Honda Japón 4.110.857 4,9

8 PSA Francia-China 2.911.764 3,5

9 Suzuki Japón 2.893.602 3,4

10 Renault Francia-China 2.676.226 3,2

11 Chrysler Estados Unidos 2.371.427 2,8

12 Daimler AG Alemania 2.195.152 2,6

13 Fiat Italia 2.127.295 2,5

14 BMW Alemania 2.065.477 2,5

15 SAIC China 1.783.548 2,1

16 Tata India 1.241.239 1,5

17 Mazda Japón 1.189.283 1,4

18 Dongfeng motor China 1.137.950 1,4

19 Mitsubishi Japón 1.109.731 1,3

20 Changan China 1.063.721 1,3

Fuente: OICA y cálculos propios.




