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¢Un motor de cambio global? El auge de la industria china
de vehiculos de nueva energia y sus implicancias
mundiales

En el contexto de un entorno internacional cada vez més complejo y de una creciente preocupacién por la
proteccion del medio ambiente y la seguridad energética, el desarrollo de vehiculos de nueva energia (VNE),

en particular en China, se ha convertido en un foco de atencién mundial.' Desde 2016, China ocupa
constantemente el primer lugar en el mundo en ventas anuales y propiedad de VNE. En 2023 el sector de los
VNE de China experimenté un crecimiento explosivo, con una produccién y ventas que alcanzaron las
9.587.000 y 9.495.000 unidades, respectivamente. Las ventas de VNE de China representaron el 66% del
total mundial. Asimismo, en 2023, China superé a Japén y se convirtié en el mayor exportador de automéviles
del mundo, un logro histérico estrechamente relacionado con la ripida expansién en el extranjero de su
industria de VNE. Segun datos de la Asociacién China de Vehiculos de Pasajeros (CPCA por su sigla en
inglés), China exporté 1.730.000 VNE en 2023, lo que representa més del 30% del total de sus exportaciones
de automdviles en ese afio. Ademds, la calidad de las exportaciones de VNE de China ha ido mejorando
constantemente, con un aumento de los precios de exportacién y casi la mitad de las exportaciones destinadas
a paises europeos como Alemania, Francia, Reino Unido y Bélgica. Esto marca un cambio en la tradicional
orientacién de China hacia los paises en desarrollo como principales mercados de exportacién.

En contraposicién, el gobierno de Estados Unidos anuncié en febrero de 2024 una politica para restringir la
entrada de VNE chinos en el mercado estadounidense. La Alliance for American Manufacturing [Alianza
para la manufactura estadounidense] (AAM por su sigla en inglés) ha exigido a la administracién Biden que
adopte medidas para impedir que los productos industriales y automotrices chinos entren, a través de
inversiones en México, efectivamente en el mercado estadounidense. Casi en simultineo, tras una década de
investigacién y desarrollo que costé miles de millones de délares, Apple anuncié que abandonaba su proyecto
de VNE. Los paises europeos y sus empresas automotrices, que en el pasado se lanzaron a una carrera de
relaciones publicas para anunciar plazos de retirada progresiva de los vehiculos de gasolina y encabezar la
aplicacién de aranceles sobre el carbono, han manifestado cambios en su postura. Por ejemplo, a fines de
tebrero de 2024, Mercedes-Benz anuncié que retrasaba su objetivo de convertirse en una marca exclusiva de
vehiculos eléctricos para 2030 y que planeaba seguir produciendo vehiculos con motor de combustién interna
durante la préxima década. A la vista de estos acontecimientos, ¢cémo serd el panorama internacional de los
VNE vy de la industria automotriz en el futuro préximo?

La industria automotriz tiene un importante efecto multiplicador sobre diversos sectores, lo que llevé al
célebre especialista en gestién, Peter Drucker, a denominarla “la industria de las industrias”, a mediados del
siglo XX. En 1990, tres profesores del Instituto Tecnol6gico de Massachusetts fueron mids alld al calificar al
automévil como “la maquina que cambié el mundo” (Womack et al., 1990).
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Hoy en dia, pocos cuestionarian la relevancia de los VNE en la competencia internacional, ya que estdn
destinados a convertirse en las nuevas mdaquinas que transformardn el mundo en el siglo XXI. En los préximos
diez a veinte afios, los VNE no sélo funcionardn como plataformas clave para tecnologias como chips
semiconductores, computacion en la nube, inteligencia artificial y comunicacién por satélite, sino que también
estardn estrechamente vinculados al desarrollo de sistemas de transporte, redes y ciudades inteligentes.

Impulsada por la ambicién de liderar en tecnologias de vanguardia o por objetivos de estabilidad econémica y
seguridad laboral, ninguna nacién desarrollada puede permitirse quedar al margen de la competencia en la
industria de VNE. Esto sugiere que la rivalidad entre China y los paises desarrollados occidentales en el
dmbito de los VNE persistird durante un periodo considerable, abarcando aspectos tecnolégicos, productivos,
de politicas, estratégicos y geopoliticos.

El auge y la expansién internacional de la industria china de los VNE no es una fuerza advenediza que
“invade” el espacio ocupado por las potencias automotrices tradicionales, como algunos sugieren en las redes
sociales chinas. Este fenémeno puede analizarse tanto desde una perspectiva local como global. A nivel
nacional, el crecimiento de la industria china de VNE se ha beneficiado de la innovacién desarrollada por la
industria automotriz tradicional del pais, un proceso largo y arduo de construccién de capacidades, mis que el
resultado de soluciones ripidas o atajos. En el dmbito internacional, desde que China comenzé a implementar
estrategias econémicas de “acceso al mercado a cambio de tecnologia” en la década de 1980, las potencias
automotrices tradicionales de los paises desarrollados han integrado la fabricacién y el mercado chino en sus
planes globales. Esto les ha permitido obtener importantes beneficios durante las décadas siguientes gracias a
su profunda implicacién en el mercado chino. Por lo tanto, los automdviles chinos no son participantes nuevos
e inesperados en el mercado mundial, ni han surgido al margen de los paises desarrollados.

En los ultimos veinte o treinta afios, la industria automotriz china ha superado unas condiciones iniciales muy
desfavorables a través de la innovacién independiente, rompiendo los marcos establecidos por los paises
occidentales y aprovechando la oportunidad que ofrecen los VNE para alcanzar un crecimiento significativo,
algo que las corporaciones multinacionales tradicionales nunca previeron en sus planes estratégicos.

A escala mundial, el auge de los VNE chinos no representa el primer desafio para las potencias automotrices
tradicionales desde la Segunda Guerra Mundial. Si se considera el crecimiento de la industria automotriz
china como el mis reciente impacto de un nuevo actor en el panorama global, queda claro que los problemas
fundamentales de las potencias automotrices tradicionales radican en sus propios sistemas internos. En
consecuencia, la competencia y las disputas comerciales en torno a los VNE se intensificardn en el futuro
cercano, lo que supondra nuevos desatios para China.

La “guerra mundial” en la industria automotriz tradicional

Por la especial importancia del automévil en la economia industrial moderna, cada cambio histérico en el
dominio y la ventaja competitiva dentro de la industria automotriz ha estado determinado por algo mis que la
competencia interna tecnoldgica y de producto. Estos cambios han ido acompanados de intensas guerras
comerciales entre los principales paises.

A principios del siglo XX, Estados Unidos fue el primer pais en dominar la industria automotriz tras su
nacimiento en el siglo XIX. Este dominio se realizé mediante la creacién de sistemas de produccién en cadena
a gran escala. En 1950, Estados Unidos representaba un asombroso 80% de la produccién mundial de
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automéviles (Rodrigue, 2024). A partir de la década de 1960, Alemania, Japén y Corea del Sur desafiaron
sucesivamente a Estados Unidos en este terreno. El primer reto vino de la alemana Volkswagen con sus
modelos de bajo precio. En 1970, el nimero de vehiculos de pasajeros importados por EE. UU. desde
Alemania representaba alrededor del 10% de las ventas de vehiculos de pasajeros a nivel nacional. El desafio
posterior, Japén, fue atin mas formidable. En 1980, EE. UU. lleg6 a importar del pais asidtico 1.890.000
vehiculos de pasajeros, lo que representé el 21% de sus ventas a nivel nacional. Ese mismo afio, Japén
encabez6 por primera vez la lista mundial de produccién de automéviles, con una fabricacién de 11.040.000
vehiculos. En la década de 1980, aparecié otro nuevo “invasor”, la surcoreana Hyundai. En 1987 los
automéviles surcoreanos representaban casi el 5% de la cuota de mercado estadounidense.

El ascenso de competidores de Alemania, Japén y Corea del Sur estuvo respaldado por nuevos conceptos de
disefo, tecnologias de fabricacién y métodos de organizacién de la produccién, entre los que destaca el /ean
production system [sistema de produccién optimizada] de Japén. Lideradas por Toyota, las empresas japonesas
hicieron hincapié en los disefios compactos y de bajo consumo y otorgaron a los y las trabajadoras de primera
linea el control de la cadena de produccién para mejorar la eficiencia y la calidad de la fabricacién. En cuanto a
la colaboracién entre las plantas de montaje y los proveedores de piezas, las compaiiias japonesas desarrollaron
un sistema de produccién Kanban, que garantiza el suministro en tiempo real reduciendo en gran medida la
presién de los inventarios. Para el desarrollo de productos, Toyota incorporé a sus cooperativas proveedoras en
los procesos de disefio y mejora desde el inicio, a diferencia de los proveedores estadounidenses, que sélo
producian de acuerdo con los parimetros técnicos y las cantidades especificadas por los principales fabricantes.

Estos desafios tuvieron un impacto significativo en Estados Unidos. En 1978, la industria automotriz
estadounidense empleaba a mas de un mill6n de trabajadores y trabajadoras, pero dos afios més tarde el
empleo descendié un 22% (Smil, 2015). Para contrarrestar estos desafios, el gobierno estadounidense no sélo
proporcioné importantes subvenciones y préstamos a nivel nacional, sino que también adopté una serie de
medidas de represalia a nivel internacional. En 1981, EE. UU. y Japén firmaron un acuerdo voluntario de
restriccién de las exportaciones, que limitaba el volumen anual de las exportaciones japonesas a EE. UU. a
1.680.000 vehiculos durante los tres afios siguientes, con un limite de 1.850.000 vehiculos para 1984. Japén se
adapté rdpidamente. Por un lado, las empresas japonesas mantuvieron sus mérgenes de beneficio exportando
productos mds caros y, por otro, a partir de 1982, los fabricantes de automéviles japoneses establecieron
fabricas en Estados Unidos y Canada. En 1986, los ocho principales fabricantes de automéviles japoneses
alcanzaron una capacidad de produccién anual combinada de unos 2.400.000 vehiculos en EE. UU., lo que
representaba mds del 20% de la produccién anual de automéviles en ese pais (Xia et al., 2002). Aunque entre
1988 y mediados de los afios noventa los “I'res Grandes” fabricantes de automéviles estadounidenses
invirtieron 125.000 millones de délares en la renovacién de sus fébricas y el desarrollo de nuevos productos, a
la vez que cerraban fébricas antiguas y reducian personal y operaciones, su cuota de mercado nacional continué

disminuyendo, pasando del 72% en 1995 al 59% en 2005 2

En respuesta a la rdpida expansién de la capacidad de produccién japonesa en EE. UU., el gobierno
estadounidense intensificé ain mds sus restricciones. Por una parte, inicié negociaciones con Japén selectivas
por sectores y orientadas al mercado (MOSS por su sigla en inglés). En 1986, utilizando las MOSS, exigié a
Japén que flexibilizara las restricciones impuestas a las empresas estadounidenses, automotrices y de
autopartes, para entrar en el mercado japonés. Por otra parte, a medida que las empresas japonesas
establecieron fabricas en EE. UU., se intensificaron las fricciones en el comercio de piezas de automéviles
entre ambos paises. En 1993, el gobierno estadounidense exigié al japonés compromisos especificos sobre la
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cantidad y la tasa de crecimiento de autopartes fabricadas en EE. UU. adquiridas por empresas japonesas. Al
fracasar las negociaciones, Estados Unidos inici6 una investigacién comercial contra Japén (“Super 3017) e
impuso aranceles punitivos (Pei y Li, 2019). A medida que se intensificaron las fricciones comerciales, el yen
japonés se revalorizé frente al délar estadounidense. Tras el Acuerdo Plaza de 1985, los costos de produccién
en Japén aumentaron, y la ventaja competitiva de los fabricantes de automéviles japoneses en el mercado
comenzé a disminuir gradualmente desde finales de la década de 1990.

Las guerras del sector automotor entre las décadas de 1960 y 1990 transformaron profundamente el panorama
global de dicha industria. Tras ajustar sus estrategias, las empresas multinacionales desencadenaron una ola
mundial de fusiones, adquisiciones y alianzas técnicas en el sector. Este cambio convirtié la competencia,
anteriormente de cardcter nacional o regional, en una contienda verdaderamente global. Las grandes
companias automotrices comenzaron a enfocarse en desarrollar plataformas de productos globales, lo que les
permitié crear una gama diversa de modelos adaptados a las necesidades de distintos paises, equilibrar las
fluctuaciones de la demanda en diversas regiones y alcanzar economias de escala en el desarrollo de productos
y la adquisicién de autopartes. A partir de la década de 1990, los principales fabricantes de automdviles
comenzaron a desprenderse de negocios no esenciales y aceleraron sus inversiones en plantas de produccién en
paises en desarrollo, buscando aprovechar los menores costos laborales y explotar al méximo los mercados
locales.

Con el final de las guerras del automdvil, la escala de la industria automotriz global alcanzé niveles sin
precedentes: de 33.400.000 unidades en 1971, la produccién crecié a 58.950.000 unidades en el afio 2000.
Esta expansidn, sin embargo, resulté en un grave exceso de capacidad, con un excedente global que llegé a
20.000.000 de unidades a principios del siglo XXI, equivalente a toda la capacidad de produccién de los paises
de Europa Occidental (Holweg, 2008: 13-14).

Algunas marcas y empresas automotrices no sobrevivieron a estas guerras. Las marcas britinicas enfrentaron la
ola de adquisiciones mds severa: Rolls-Royce, Bentley, Jaguar, Aston Martin, Lotus y Rover fueron adquiridas
y algunas cambiaron de manos varias veces. Como consecuencia, el Reino Unido perdié a su gran fabricante
de automéviles nacional capaz de producir a gran escala bajo control propio.

No obstante, los paises desarrollados con industrias automotrices no perciben el desarrollo del sector
unicamente desde una perspectiva de racionalidad econémica, debido al fuerte impacto que tiene en el
empleo. Cada planta de ensamblaje emplea en promedio a 5.000 personas y sostiene indirectamente unos
20.000 puestos de trabajo en la cadena de suministro de autopartes. A mediados del siglo XX, cuando la
industria automotriz estadounidense prosperaba y Detroit era el epicentro del mundo automotor, una de cada
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seis personas en Estados Unidos estaba empleada directa o indirectamente por esta industria.

Por ello, incluso frente a un grave exceso de capacidad, reducir la produccién y despedir personal sigue siendo
un desafio politico. En 2022, la industria automotriz en Japén empleaba a 5.540.000 personas, representando

el 8,2% del total de la fuerza laboral.* En 2021, 12.900.000 de personas en la Unién Europea trabajaban en
relacién con el sector automotor, lo que suponia el 6,8% del empleo total. En 2022, en Estados Unidos,
7.390.000 personas trabajaban en la fabricacién, venta y servicios posventa de automéviles, equivalentes al 5%
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del empleo total.” Esta realidad convierte la competencia en la industria automotriz en algo mds que una lucha
por la cuota de mercado entre empresas. Es también una contienda politico-econémica entre naciones.
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Las tradicionales “guerras mundiales” automotrices han dejado una serie de efectos secundarios que contindan
moldeando la competencia en su industria en el siglo XXI. Esto se observa, en primer lugar, en los errores
estratégicos de Japén respecto a las tecnologias de ahorro energético y VNE. Desde mediados de la década de
1990, Japén realizé grandes inversiones en tecnologias hibridas tradicionales y de hidrégeno para garantizar
una ventaja tecnoldgica, obteniendo resultados significativos. Sin embargo, las principales empresas europeas y
estadounidenses tardaron en seguir el ejemplo japonés, no sélo debido a predicciones estratégicas a nivel
técnico, sino también como un movimiento tictico para resistir la ventaja competitiva de Japén.

Otro efecto inesperado ha sido el desarrollo de la industria automotriz china. Por un lado, los gigantes
tradicionales del automévil aprovecharon la politica de “mercado a cambio de tecnologia” del gobierno chino,
integrando la industria y el mercado automotor de China en sus sistemas globales para obtener economias de
escala, repartir costos u obtener ganancias por la venta de anteproyectos de productos y maquinaria de
generaciones anteriores. Antes de que China ingresara en la Organizacién Mundial del Comercio (OMC) en
2001, mas de diez grandes empresas multinacionales ya habian establecido un nimero superior a veinte
compaiifas conjuntas en el pais. Después de 2001, todas las grandes automotrices multinacionales enfocadas
en el mercado masivo utilizaron la politica “mercado a cambio de tecnologia” para entrar en China. Sin
embargo, estas empresas conjuntas limitaron deliberadamente la innovacién tecnolégica de sus socios chinos,
centrdndose en la localizacién de la produccién de modelos introducidos.

Por otro lado, estas “guerras mundiales” también generaron las condiciones para el surgimiento de empresas
automotrices chinas innovadoras. Ante la sobreinversién generalizada y el estancamiento de las gigantes
multinacionales, muchas compaifiias tecnoldgicas especializadas comenzaron a separarse de los fabricantes de
vehiculos completos, buscando mejores oportunidades de supervivencia en mercados externos. Algunas
empresas de disefio e ingenierfa, que anteriormente brindaban servicios a fabricantes convencionales,
comenzaron a explorar los mercados emergentes. Firmas de disefio italianas de renombre como Pininfarina,
Bertone e Italdesign desempefiaron un papel crucial en las primeras fases de desarrollo tecnolégico de
fabricantes chinos innovadores como Hafei, Chery, Geely y Great Wall. De manera similar, empresas de
ingenieria como Lotus, Ricardo, AVL, FEV y Mitsubishi comenzaron a vender servicios técnicos y de
ingenieria a los innovadores chinos.

Cuando en 2005 China orienté su politica de desarrollo hacia la innovacién “independiente”, las empresas
automotrices que habian perdido terreno en las anteriores “guerras mundiales”, se convirtieron en objetivos de
adquisicién por parte de empresas chinas. Esta estrategia ayudé a las automotrices chinas, especialmente a las
companias estatales tradicionales, a acelerar la adquisicién de tecnologias automotrices y acceder a mercados
internacionales, aunque los resultados variaron considerablemente. Por ejemplo, la adquisicién de la empresa
surcoreana SsangYong por parte de SAIC no tuvo éxito, pero mds tarde SAIC y Nanjing Automobile
adquirieron activos de la britdnica Rover, que terminaron integrindose en la marca MG de SAIC. Por su
parte, BAIC adquirié parte de los proyectos tecnolégicos de Saab, mientras que el lider innovador chino
Geely adquirié con éxito Volvo con apoyo estatal y, posteriormente, participaciones en las marcas Lotus y
Smart.

Transformaciones y avances en la industria de vehiculos de nueva energia

En el siglo XXI, se ha ido gestando gradualmente una nueva oleada de “guerras mundiales” automotrices en
torno al campo de los VNE. Los esfuerzos por industrializar los VNE surgieron en los dltimos afios de las
“guerras” del siglo pasado. Impulsados por la crisis del petréleo y la creciente demanda social de proteccién del
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medio ambiente y ahorro de combustible, los principales paises industrializados comenzaron a desarrollar
proyectos de VNE. A medida que la tecnologia de las baterias ha avanzado y han surgido nuevas empresas
como Tesla después de 2003, y que la preocupacién por el medio ambiente ha ido adquiriendo mayor
relevancia en la vida sociopolitica, los VNE son cada vez mais la clara orientacién del desarrollo futuro.

Aunque China se incorporé tarde al sector de los VNE en comparacién con Japén y Estados Unidos, fue el
primer pais que trazé explicitamente una direccién para el desarrollo nacional estratégico de los VNE y logré
avances fundamentales en las aplicaciones industriales a gran escala. Como parte del décimo Plan Quinquenal
(2001-2005), China definié grandes proyectos para vehiculos eléctricos en su programa nacional de
investigacién y desarrollo de alta tecnologia, o “Programa 863” y establecié un marco de investigacién

especifico de “tres verticales y tres horizontales”.* En 2010, el Consejo de Estado de China designé los VNE
como una de las siete industrias emergentes estratégicas y, en 2012, publicé el Plan de Desarrollo de la
Industria de Vehiculos de Ahorro de Energia y Nuevas Energias (2012-2020). Este definia claramente la
estrategia para la tecnologia de propulsién eléctrica pura. Si bien China lleva mucho tiempo poniéndose al dia
en el desarrollo de tecnologias clave fundamentales, una serie de factores le permitieron lograr avances
significativos en la industrializacién de los VNE, incluidos los avances en la seguridad de las baterias de
potencia, la estructura de las baterias de potencia y las plataformas de chasis de vehiculos eléctricos.

En primer lugar, el desarrollo de la industria automotriz tradicional de China senté bases sélidas para su
industria de VNE. A finales de 1990, el auge de compaiiias independientes e innovadoras, como Chery y
Geely, estimulé una intensa competencia en la industria automotriz nacional en términos de escala e
innovacién de productos. En 2009, China se convirtié en el mayor productor y vendedor de automéviles del
mundo, con una produccién y ventas cercanas a las 13.800.000 y 13.650.000 unidades, respectivamente. Este
proceso no sélo dio origen directamente a varias empresas nacionales importantes en el campo de los VNE,
sino que también senté bases sélidas para establecer una robusta cadena industrial en el sector automotor
chino. Por otra parte, antes de 2012, debido a la perdurable reputacién e influencia cultural de las marcas
extranjeras en el mercado tradicional de vehiculos de combustible, las marcas independientes chinas tuvieron
dificultades para sacudirse la imagen de fabricantes de “pequefios automdviles baratos”. Numerosos intentos
de entrar en los segmentos de automéviles de mayor tamano de la clase B y de los premium mas costosos, no
tuvieron éxito. Este reto de posicionamiento impulsé a las empresas automotrices chinas que desarrollaban
una innovacién independiente a tener una mayor determinacién de transformacién cuando se enfrentaron a
nuevas oportunidades industriales, en la transicién del combustible tradicional a los vehiculos eléctricos.

En segundo lugar, el gobierno chino ha implementado de manera sistematica politicas destinadas a promover
el desarrollo de industrias estratégicas emergentes. Desde 2009, se han lanzado iniciativas como el proyecto de
demostracién y promocién de VNE “Diez ciudades, mil vehiculos” y otros programas piloto. A pesar de
algunos contratiempos iniciales, el objetivo de poner en funcionamiento 500.000 VNE se alcanzé en 2015.
Mis importante atn, durante este periodo, gracias al fuerte respaldo del gobierno central y la participacion
activa de los gobiernos locales, la cadena de suministro nacional de VNE comenzé a consolidarse
gradualmente.

Entre 2010 y 2020, el gobierno central destiné mas de 150 millones de renminbi (RMB) en subvenciones para
la compra de VNE (conocidas como “subvenciones nacionales”), atrayendo a participantes de la industria en
sus primeras etapas de desarrollo. La mayoria de los actuales proveedores nacionales de piezas en el sector de
los VNE surgieron durante este periodo. A partir de finales de 2015, numerosas zonas de prueba y
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demostracién para vehiculos inteligentes conectados (VIC) comenzaron a establecerse en todo el pais. Los
gobiernos locales de Shanghdi, Chonggqing, Beijing, Zhejiang, Changchun, Wuhan y Wuxi colaboraron
activamente con el Ministerio de Industria y Tecnologia de la Informacién de China (MIIT) para promover
pruebas y verificaciones en carreteras semicerradas y abiertas. Hacia finales de 2020, se implementé
gradualmente la construccién de ciudades piloto para la “Inteligencia Dual” (transporte inteligente y ciudades
inteligentes). En noviembre de 2023, el MIIT anuncié la apertura de pruebas en carretera para la conduccién
auténoma de nivel 3 y 4, marcando un hito para la industria china de los VIC al entrar oficialmente en la fase
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de produccién y aplicacién masiva.

En tercer lugar, las reformas continuas del gobierno chino han movilizado las fuerzas del mercado,
especialmente a partir de 2015, cuando una serie de ajustes institucionales permiti6 el ingreso de nuevos
actores en la industria automotriz. Por un lado, un plan claro para la eliminacién progresiva de subvenciones y
la politica de “doble crédito” obligaron a las empresas a centrarse mds en la investigacin, el desarrollo
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tecnolégico y a mejorar la escala y calidad de la fabricacién para ganar una mayor cuota de mercado.” Al
mismo tiempo, el gobierno continué aplicando politicas favorables, como reducciones y exenciones de
impuestos de compra, junto con incentivos para la construccién de infraestructura.

Por otro lado, la entrada de Tesla en el mercado chino generé6 un “efecto siluro”, estimulando la innovacién y
las mejoras entre los competidores “mds débiles”. También foment6 la entrada de capital proveniente de
internet y de industrias de alta tecnologia en el sector. Ademads, el gobierno adopté una actitud relativamente
flexible hacia los nuevos actores del sector automotor, permitiendo medidas como la fabricacién por contrato y
certificaciones mds accesibles. Estos nuevos participantes aportaron ideas y tecnologias innovadoras, y la
integracién de internet y la inteligencia artificial impuls6 un ripido desarrollo en dreas como cabinas de
mando inteligentes y conduccién auténoma. Las nuevas empresas también introdujeron modelos de negocio
disruptivos, captando cambios en la demanda del mercado y priorizando actualizaciones tecnoldgicas
continuas para ampliar la cadena de valor para los usuarios. Este cambio transformé los modelos de negocio
tradicionales de “fabricacién” hacia un enfoque de “fabricacién y servicios”, donde gran parte del valor
proviene de servicios y actualizaciones posteriores a la entrega, creando una nueva dindmica para la industria

china de VNE.

Estos factores han permitido a China alcanzar la industrializacién a gran escala en las industrias de VNE y
baterias eléctricas antes que otros paises. En 2015, el indice de penetracién del mercado de VNE en China
apenas superaba el 1%. En 2022, alcanzé el 25,6%, logrando el objetivo del 20% fijado para 2025 tres afios
antes de lo previsto. Ademds, China ha producido fabricantes de VNE competitivos a nivel mundial. Por
ejemplo, en 2022, BYD super6 a Tesla como el mayor vendedor de VNE del mundo y en 2023 se posiciond
entre los diez primeros en ventas globales de automdviles con un volumen anual de 3.020.000 unidades. Mds
relevante atin, China ha establecido un sistema industrial de VNE autosuficiente, con una cadena de
suministro controlada internamente y sin puntos de estrangulamiento criticos sujetos a limitaciones
extranjeras.

Finalmente, la promocién de los VNE ha llevado a su penetracién en mercados de ciudades de tercer y cuarto
nivel y en zonas rurales del pais. Segun datos de la Asociacién China de Fabricantes de Automdviles, desde
que el gobierno comenzé a promover los VNE en dreas rurales en julio de 2020, las ventas de estos modelos
alcanzaron los 4.120.000 unidades a finales de 2022. Esto demuestra que, incluso después de la eliminacién
gradual de los subsidios y su cancelacién completa en 2023, el mercado general continda creciendo
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rapidamente.” Se puede afirmar que los mecanismos de mercado han asumido el liderazgo, convirtiéndose en
el motor principal de la industria china de VNE.

El auge de la industria china de VNE rompié un prolongado estancamiento en el que las marcas nacionales no
podian superar una cuota de mercado del 45% en el sector automotor del pais. Diversos datos indican que en
2023, las marcas nacionales alcanzaron, aproximadamente, el 55% del mercado. Desde 2020, no sélo la cuota
de mercado de ventas de marcas alemanas, japonesas y surcoreanas mostré una tendencia significativa a la baja
en China, sino que también sus cifras absolutas de ventas disminuyeron.

Durante este periodo, con los avances en tecnologias clave de los VNE, varios paises formularon estrategias
nacionales para la transicién hacia vehiculos eléctricos. En 2018, el Departamento de Transporte del Reino
Unido publicé su estrategia Road to Zero [Camino a cero], que establecié un cronograma escalonado para la
electrificacién total de vehiculos, proponiendo poner fin a la venta de vehiculos de combustible tradicional
para 2040. En 2021, Japén lanzé su “Estrategia de crecimiento verde”, fijando como objetivo que todas las
ventas de coches nuevos sean de vehiculos eléctricos para 2035. Ese mismo afio, la Unién Europea (UE)
propuso cambios en sus normativas de emisiones de CO, para vehiculos ligeros, exigiendo que todos los

nuevos modelos sean de cero emisiones para 2035. Finalmente, Estados Unidos declaré en 2021 que los VNE
deberian representar el 50% de las ventas de coches nuevos para 2030.

Sin embargo, estas declaraciones ambiciosas contrastan con los desafios que enfrentan las compaiiias
automotrices tradicionales de Europa, Estados Unidos, Japén y Corea del Sur. Existen diversas razones que
originan estas dificultades: en primer lugar, estos paises enfrentan la resistencia de importantes grupos de
interés vinculados a la industria petroquimica. Ademds, los conflictos entre empresas multinacionales y grupos
laborales han dificultado esta transicién. Por ejemplo, en septiembre de 2023, los United Auto Workers

[ Trabajadores del automévil unidos] de Estados Unidos iniciaron una huelga simultinea contra los tres
gigantes automotrices por primera vez en la historia, reflejando preocupaciones relacionadas con la transicién
energética y la demanda de una “transicién justa” que no sea dictada unicamente por las empresas.

En segundo lugar, los gigantes tradicionales del automévil enfrentan dificultades para transformar sus
estrategias y planificacién. La arquitectura técnica de los automéviles tradicionales esta centrada en los
sistemas mecdnicos de potencia, mientras que los disefios de los VNE se enfocan en baterias, soffware,
sensores e informdtica avanzada. Este cambio se refleja de manera prominente en las diferencias entre los
sistemas electrénicos de los vehiculos tradicionales y los de nueva energia. En los automéviles tradicionales, los
sistemas electrénicos sirven para complementar las funciones mecdnicas y eléctricas, mientras que, en los
VNE, ademads de incorporar chips de control mecénico tradicionales, se incluyen chips relacionados con
cabinas de mando inteligentes y conduccién auténoma. Estos chips inteligentes necesitan comunicarse en
tiempo real con varios sistemas de control, formando una red neuronal que domina todo el sistema del
vehiculo.

En términos de hardware, el nimero de chips en los VNE estd aumentando, incluyendo chips
computacionales de consumo que antes no existian. Conceptualmente, este sistema electrénico redefine la
l6gica fundamental del disefio, fabricacién y control de los VNE. Actualmente, estd evolucionando de un
control distribuido hacia un control de dominio y en el futuro podria transformarse en un sistema de control
centralizado gestionado por unos pocos chips, mejorando la eficiencia de la comunicacién y reduciendo costos.
Esta arquitectura proporciona capacidad de expansién y actualizacién, lo que permite a los vehiculos
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inteligentes adaptarse a los diferentes habitos de los usuarios y actualizar sus funciones a medida que avanza la
tecnologia del soffware. Este cambio plantea un desafio significativo para los enfoques tradicionales de disefio
y desarrollo.

En tercer lugar, las dificultades de transformacién de las empresas tradicionales también se reflejan en la
dependencia de trayectorias organizacionales dentro y entre empresas. En el transcurso de su compromiso a
largo plazo con la industria automotriz, estas compaiias han establecido acuerdos institucionales que
estructuran la colaboracién interna y externa. Ante retos tecnoldgicos que exigen transformaciones, los
departamentos internos pueden enfrentar conflictos sobre poder de decisién estratégica y prioridades en la
asignacién de recursos, lo que dificulta ajustes rapidos en las estructuras organizativas y avances fluidos en el
desarrollo e industrializacién de tecnologias emergentes. En ocasiones, multinacionales han desarrollado
productos prometedores cuyo éxito ha quedado enterrado debido a luchas internas en tiempos de crisis.

Para estas grandes empresas multinacionales, transferir una parte considerable del desarrollo de VNE a China
puede ser necesario. Tradicionalmente, estas multinacionales han desarrollado nuevos productos en sus sedes
principales para luego adaptarlos a otros mercados, con ajustes especificos. Sin embargo, China se ha
consolidado como un mercado lider en la industria de los VNE, lo que requiere un conocimiento profundo de
sus avances tecnoldgicos y de las demandas cambiantes de los consumidores. Ademads, operar en China les
permite sortear barreras burocraticas que enfrentan en sus sedes. Mds importante ain, la revolucién
automotriz impulsada por los VNE no ocurre de manera aislada, sino en paralelo con las revoluciones de la
energia, el transporte y la tecnologia de la informacién. Los VNE integran una amplia gama de tecnologias de
diversos sectores, como la informadtica, redes, inteligencia artificial, macrodatos, computacién en la nube,
nuevos materiales, electrénica de potencia y manufactura avanzada, convirtiéndose en plataformas para la

innovacién y la integracién industrial.

Por ejemplo, los VNE deben integrarse con tecnologias de la informacién para lograr la interconexién entre
vehiculos, ciudades, carreteras e instalaciones de recarga. Esto requiere que los desarrolladores participen en
ecosistemas de innovacién que incluyan tecnologias de punta como 5G, inteligencia artificial, macrodatos,
redes inteligentes y ciudades conectadas. Sin embargo, estos ecosistemas estin floreciendo principalmente en
China y algunos otros paises, lo que complica el desarrollo de productos y tecnologias para los gigantes
multinacionales con base en mercados tradicionales.

La dindmica de “auge en Oriente y declive en Occidente” que predomina en la industria de los VNE refleja un
cambio profundo respecto al patrén tradicional de desarrollo industrial. En 2021, China representé mas del
30% de la produccién automotriz mundial, mientras que Jap6n y Estados Unidos apenas alcanzaron el 10%
cada uno. En el mercado chino, las marcas locales de VNE han superado a las multinacionales en
reconocimiento entre los consumidores, rompiendo una barrera histérica en el mercado de vehiculos de
combustible. Esto ha obligado a las multinacionales a reducir repetidamente los precios de sus VNE, que en
algunos casos son incluso mds baratos que los vehiculos de combustible tradicionales. Tras las destacadas
exhibiciones de las empresas chinas en los salones del automévil de Shanghdi y Munich en 2023, los gigantes
multinacionales comenzaron a invertir en empresas chinas de VNE o a colaborar con ellas, como la inversién
de Volkswagen en XPeng, la de Stellantis en Leapmotor y la cooperacién de Audi con SAIC, con la esperanza
de acelerar su transformacién y aprovechar la tecnologia y arquitectura de producto desarrollada por las
empresas chinas.
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n conflicto en desarrollo: l1a “nueva guerra mundi e la industria
U flict d lo:1a“ gu dial” de la indust
automotriz

Reflexionando sobre las guerras automotrices que sucedieron entre los afios noventa y sesenta del siglo XX, se
puede prever con casi total certeza que los VNE se convertirdn en el nicleo de una intensa competencia entre
los principales paises industriales en esta nueva era. La pandemia de COVID-19 y la guerra entre Rusia y
Ucrania han agravado las dificultades econémicas de Europa, lo que ha llevado a las naciones occidentales a
implementar politicas econémicas proteccionistas para apoyar sus industrias nacionales de VNE.

En agosto de 2022, Estados Unidos aprobé la Ley de Reduccién de la Inflacién, con una inversién de 369
millones de délares para incentivar el desarrollo de industrias relacionadas con nuevas energias. Esta ley
incluye subvenciones exclusivas y clausulas de proteccién para las industrias estadounidenses de VNE y
componentes clave. Segin la ley, los consumidores pueden recibir desgravaciones fiscales de hasta 7.500
délares por la compra de vehiculos eléctricos nuevos, siempre que sean ensamblados en Estados Unidos y una

proporcién de los materiales de las baterias provenga de empresas estadounidenses.”’ Esta medida forma parte
de los esfuerzos estadounidenses por atraer a empresas automotrices y de autopartes clave de Europa, Japén y
Corea del Sur para que inviertan e instalen fibricas en Estados Unidos. En diciembre de 2023, el gobierno
estadounidense propuso nuevas normativas a los créditos fiscales para vehiculos eléctricos, restringiendo
directamente a los fabricantes estadounidenses la posibilidad de abastecerse de materiales para baterias
procedentes de China u otros competidores. Ademds, la Ley de Autorizacién de Defensa Nacional para el
Afio Fiscal 2024, aprobada a finales de 2023, prohibe al Departamento de Defensa de Estados Unidos
comprar baterias a empresas chinas como CATL y BYD a partir de octubre de 2027. En febrero de 2024 la
Casa Blanca publicé una declaracién que identifica los “riesgos de seguridad nacional en la industria
automotriz estadounidense”, en la que el presidente Biden daba instrucciones explicitas al Departamento de
Comercio de Estados Unidos para que investigara y tomara medidas para “responder al riesgo” que suponen
los vehiculos conectados que utilizan tecnologias vinculadas a China.

Estas politicas no sélo afectan a las exportaciones chinas, también agravan las tensiones con Europa. Como
potencias tradicionales de la industria automotriz, Francia y Alemania emitieron conjuntamente una
declaracién en noviembre de 2022 para contrarrestar enérgicamente los desafios planteados por la Ley de
Reduccién de la Inflacién, en la que Francia incluso proponia una “ley de compra europea”. En febrero de
2023, 1a Comisién Europea propuso el Green Deal Industrial Plan [Plan industrial del pacto verde] y, en
marzo, la UE divulgé sucesivamente los borradores de la Ley sobre la industria de cero emisiones netas y la
Ley Europea de Materias Primas Fundamentales como pilares clave del plan. La primera pretende estimular
la inversién en industrias verdes simplificando los marcos normativos y mejorando el entorno de inversién e
incluye la tecnologia de las baterias entre las ocho tecnologias estratégicas de balance neto cero. La segunda
exige que un determinado porcentaje de materias primas estratégicas se extraiga y procese localmente para
reforzar la seguridad de las cadenas de suministro de materias primas clave y productos de tecnologia limpia.

Estas dos leyes entraron en vigor en mayo y junio de 2024, respectivamente. En la UE, 21 estados miembros
ofrecen subvenciones directas a los consumidores que adquieran vehiculos eléctricos nuevos. La nueva politica
industrial francesa endurece el alcance de las subvenciones al vincularlas a la huella de carbono, lo que impone
requisitos sobre las emisiones de carbono durante la produccién. En mayo de 2023, el ministro de Finanzas
francés, Bruno Le Maire, declaré que el 40% de las subvenciones francesas a los vehiculos eléctricos iban a
parar a empresas automotrices asidticas y que la nueva politica pretendia esencialmente reservar las
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subvenciones a las compaiias fabricantes nacionales europeas. En diciembre de 2023, el gobierno francés
anuncié6 los modelos de VNE subvencionables con hasta 7.000 euros, excluyendo los modelos producidos en

China (An, 2023).

La UE también adopté medidas especificas para componentes clave de baterias eléctricas. En agosto de 2023,
el Reglamento sobre Pilas y Baterias Usadas entré oficialmente en vigor. Este reglamento impone tres
requisitos obligatorios para las pilas producidas localmente e importadas en la UE. En primer lugar, debe
facilitarse un pasaporte de pilas con informacién detallada sobre el origen de los minerales de la pila, el
contenido de metales raros, el nimero de ciclos de la pila, etcétera. En segundo lugar, las empresas fabricantes
de pilas estin obligadas a reciclar las usadas y a utilizar una determinada proporcién de materiales reciclados
en la produccién de pilas nuevas. En tercer lugar, debe facilitarse la huella de carbono de todo el ciclo de vida
de la pila. Esta medida pretende frenar el impulso positivo de las exportaciones de la industria china de
baterias de litio a la UE y busca ganar tiempo para el desarrollo de la industria nacional europea de baterfas.
Esta situacién es similar a la guerra automotriz entre Estados Unidos y Japén, que se extendié gradualmente
desde el sector automotor a las autopartes clave a finales de los afios noventa del siglo XX.

Frente al rdpido aumento de las exportaciones chinas de vehiculos eléctricos a Europa, la UE adopté incluso
politicas proteccionistas mds directas. Segin datos de la Asociacién China de Vehiculos de Pasajeros, el
numero de vehiculos eléctricos puros (también conocidos como VE) exportados de China a Europa alcanzé
las 338.000 unidades en 2022, lo que supone un aumento interanual del 94%. En los primeros ocho meses de
2023 el nimero de vehiculos eléctricos puros exportados a Europa alcanzé la escala de todo el afio 2022. A
principios de octubre de 2023, la Comisién Europea inicié una investigacién antisubvenciones sobre los
vehiculos eléctricos puros procedentes de China, elevando el nivel de restriccién de las exportaciones de
vehiculos eléctricos chinos a nuevas dimensiones. La base juridica de la investigacién antisubvenciones se
fundamenta en el Reglamento sobre subvenciones extranjeras, aprobado por la Unién Europea en noviembre
de 2022. Este reglamento establece una definicién amplia de las “subvenciones publicas extranjeras”,
incluyendo elementos como préstamos preferenciales, reducciones fiscales y la provisién de terrenos o energia
a bajo costo. Ademis, se consideran como apoyo financiero extranjero otras transacciones comerciales
habituales, tales como la obtencién de préstamos de bancos publicos de desarrollo o bancos comerciales
estatales, los canjes de deuda por capital, la reestructuracién de deuda, las inversiones de capital provenientes
de fondos gubernamentales y los contratos de adquisicién publica por parte de gobiernos. También se
reconoce a las empresas estatales que reciben inyecciones de capital gubernamental como receptoras de
subvenciones. Cabe destacar que, en muchos casos, los precios de los automéviles de fabricacién nacional
exportados desde China hacia Europa suelen superar los precios aplicados en el mercado interno.

Ademis de proporcionar un marco juridico para las investigaciones antisubvenciones, el reglamento introduce
dos herramientas adicionales para la revisién de inversiones, las cuales tienen un impacto significativo en las
actividades de las compafiias chinas en Europa. Desde octubre de 2023, las empresas involucradas en fusiones,
adquisiciones o contrataciones publicas dentro de la UE estin obligadas a notificar previamente a la Comisién
Europea si han recibido subvenciones extranjeras, cumpliendo con los umbrales de notificacién establecidos en
los ultimos tres afios. En caso de infraccidn, las sanciones pueden alcanzar hasta el 10% del total de los
ingresos anuales generados por la entidad en el ejercicio fiscal anterior. Esta normativa incrementara
notablemente los costos asociados a las transacciones, prolongard los periodos de preparacién y afadird
incertidumbre a las operaciones de las empresas chinas en el mercado europeo. Segtn analistas del sector, la
estrategia de adquirir capacidades excedentes en fdbricas locales o de fusionarse con empresas en dificultades
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enfrentard mayores obsticulos en el futuro.

El camino a seguir: “;Estamos ante una nueva globalizacién?”

Frente a la intensa competencia mundial, una teoria optimista de una “victoria ripida” de la industria china de
VNE es poco realista. Las crecientes tendencias proteccionistas entre los principales paises industrializados
prolongaran el proceso de competencia en los principales mercados europeos y estadounidenses, concediendo
asi mds tiempo a las gigantes multinacionales occidentales para avanzar en la transicién energética en la
industria automotriz. Bajo la influencia de las politicas proteccionistas, EE. UU. y los paises europeos
presionardn para que aumenten las inversiones directas de empresas productoras de vehiculos y autopartes en
sus mercados locales, provenientes de China o Asia Oriental. Al mismo tiempo, las empresas multinacionales
se mostrardn mds activas a la hora de intentar adquirir activos tecnolégicos de VNE de China, mediante
inversiones y fusiones, para acelerar sus propias transiciones. Las capacidades de produccién, la influencia de la
marca y los canales de mercado que estas multinacionales han establecido en todo el mundo a lo largo de su
dilatada historia de desarrollo, también serdn recursos valiosos en sus procesos de transicién.

Si reflexionamos sobre la anterior “guerra mundial” de la industria automotriz, vemos que, por una parte, las
empresas japonesas y surcoreanas irrumpieron en los principales mercados de los paises desarrollados
confiando en la calidad de sus productos, su nivel tecnoldgico y sus nuevos modelos, a pesar de la consolidada
cuota del mercado que ostentaban los grandes fabricantes tradicionales de automéviles. Esto a su vez, fomenté
la idea de mejora continua de sus tecnologias y productos. Por otro lado, las empresas japonesas y surcoreanas
también lograron un rdpido crecimiento de las ventas mundiales explorando nuevos mercados, gracias a la
excelente calidad de sus productos y al reconocimiento que recibieron en los principales mercados. Segin los
datos de exportacion de la Asociacién de Fabricantes de Automéviles de Japon, entre 1975 y 2023, ademis de
obtener reconocimiento en los mercados principales de Europa y América del Norte, las exportaciones de
automéviles de Japén a otros paises y regiones representaron alrededor del 38% de la cuota promedio de los
mercados de ultramar, alcanzando el 48% en 2022.

En la actualidad, las empresas chinas de VINE también exploran activamente mercados emergentes
anteriormente subdesarrollados, con regiones como el sur de Asia, el sudeste asidtico y Medio Oriente
convirtiéndose en puntos de crecimiento para las exportaciones chinas de VNE. En 2022, China exporté casi
80.000 VNE a Tailandia, lo que representa el 7% de las exportaciones totales de VNE, y a paises como
Filipinas, India y Bangladesh, mds de 50.000 unidades a cada uno. En 2022, las exportaciones de VNE de
China a Israel y los Emiratos Arabes Unidos crecieron rapidamente de menos de 10.000 unidades en 2021 a
casi 40.000 unidades y el numero de exportaciones a Uzbekistin, Jordania y Turquia superé por primera vez
las 10.000 unidades. Adicionalmente, en 2023, las exportaciones chinas de VNE también obtuvieron buenos
resultados en paises como Australia, Nueva Zelanda y Brasil. En 2020, segin datos de la International
Organization of Motor Vehicle Manufacturers [Organizacién Internacional de Constructores de
Automéviles], EE. UU. tenia 860 automéviles por cada 1.000 habitantes, Europa unos 518 y China
solamente 223. Ademis, algunos paises del sur y el sudeste asidtico atin no habian alcanzado los 100 coches
por cada 1.000 habitantes, siendo paises y regiones con una gran poblacién y un gran potencial de aumento de

la propiedad de automdviles per cépita, pero que carecen de capacidad nacional de fabricacién de VNE."
Paises como Tailandia, Indonesia y Vietnam han puesto en marcha incentivos fiscales, subsidios a la compra y
reducciones y exenciones de impuestos al consumo para las importaciones de VNE, asi como subsidios a la
inversi6én extranjera. Esto supone una gran oportunidad para que los productos, las tecnologias y las cadenas
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industriales chinas se extiendan al extranjero.

Sin embargo, los mercados en desarrollo del Sur Global también presentan nuevos retos para la industria
automotriz china, como las normativas obligatorias del sector de los VNE en 4mbitos como la infraestructura,
la proteccién del medio ambiente y la seguridad. Por ejemplo, China no se ha adherido al Acuerdo de 1958, lo
que implica que las exportaciones chinas de VNE deben someterse a procedimientos de prueba y certificacién
independientes en los mercados extranjeros, lo cual plantea ciertos riesgos y aumenta los costos de

., 12 . , . . .z
exportacién. - Actualmente, China estd desarrollando una alianza de pruebas y certificaciéon con algunos
gobiernos de paises en desarrollo, en el proceso de exportacién de VNE. En el futuro, coexistirin
oportunidades y retos en la promocién de productos relacionados y estindares de pruebas en el extranjero.

Mis importante atn, para promover con éxito la internacionalizacién de los VNE chinos, el pais debe explorar
una “nueva globalizacién”. Légicamente, el modelo tradicional de globalizacién configurado por las
corporaciones multinacionales tiene limitaciones inherentes en la creacién y distribucién de valor. Estas han
construido una estructura piramidal a escala mundial donde, en la cuspide, los paises occidentales poseen
tecnologias bdsicas, exportan gestién, capital y algunos equipos de produccién y dominan la cadena de valor
para cosechar altos ingresos. En la base, los paises en desarrollo proporcionan principalmente recursos y mano
de obra baratos, obteniendo ganancias comparativamente insignificantes, al tiempo que soportan los costos
medioambientales. El defecto inherente a este modelo es que la mano de obra barata que obtiene ingresos
minimos no puede convertirse en consumidora de los complejos productos tecnoldgicos que fabrica. La clase
trabajadora de los paises en desarrollo, que constituye la mayoria de la poblacién, pueden consumir ropa,
calzado y articulos de primera necesidad producidos por este sistema mundial pero, por lo general, no pueden
adquirir tecnologias o productos complejos como los vehiculos eléctricos de nueva generacién, sistemas de
redes inteligentes o servicios de computacién basados en la nube. De hecho, durante los modelos de desarrollo
“tres mds uno” (procesamiento de exportaciones con materiales, muestras o componentes suministrados, mds
comercio de compensacién) o “mercado a cambio de tecnologia” de la década de 1990, la mayor parte de la
poblacién china no podia permitirse los productos complejos fabricados localmente.

Las expectativas realistas de la competencia internacional y el tamafio de la poblacién china son dos factores
que determinan que China deba embarcarse en una “nueva globalizacién”. En primer lugar, los paises
desarrollados conservan ventajas en cuanto a capacidades cientificas y tecnoldgicas y acumulacién de capital, lo
que los convierte en competidores muy fuertes. China no puede depender Gnicamente de los VNE para
sustituir por completo su cuota en la industria automotriz mundial. Suponer un mundo en el que China
sustituya por completo a los paises del G7 es poco realista. En segundo lugar, la poblacién de China es casi el
doble de la del G7, lo que significa que China no puede conducir a la gran mayoria de su poblacién a niveles
de renta media a media-alta y alta simplemente replicando la légica de globalizacién existente o esperando
sustituir la cuota del mercado de los paises desarrollados. Esto implica que los profesionales industriales chinos
deben promover sustancialmente el proceso de industrializaciéon de los paises del Sur Global, transformando a
la clase trabajadora emergente de esos paises en consumidores de productos industriales complejos mediante la
exportacién de capacidad VNE y el desarrollo de infraestructuras. Al mismo tiempo, China necesita promover
enérgicamente la circulacién interna basada en la innovacién, constituyendo una fuerza local en las agendas de
innovacién de productos y desarrollo de tecnologias de punta. Debe asegurar que las actividades de innovacién
centradas en las agendas tecnoldgicas nacionales y las demandas del mercado impliquen un alcance
internacional mds amplio, incorporando las actividades de industrializacién de los paises del Sur Global a las
cadenas de valor relacionadas con China para consolidar la ventaja competitiva de China en la exportacién de
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tecnologia, industria y estindares.

Es importante destacar que el proceso de industrializacién de los paises del Sur Global no estd determinado
unicamente por China u otras naciones desarrolladas. A medida que el ascenso de China rompe gradualmente
el control del sistema liderado por Estados Unidos sobre China, también elimina la posibilidad de reproducir
dicho sistema. Los “grandes cambios nunca vistos en un siglo” que estd experimentando el mundo no sélo
alteran la relacién entre China y el sistema mundial, también impulsan la aparicién de la autonomia
econdémica en algunos paises en desarrollo. En el contexto de la industria de los VNE, existe actualmente una
separacion entre el suministro de materias primas y la produccién de metales criticos como el litio, el niquel y
el cobalto a escala mundial. Algunos paises ricos en minerales, que poseen recursos metélicos clave, afianzan
cada vez mds su autonomia. Tratan de aprovechar sus posiciones para obtener mayores beneficios y han
comenzado a formar organizaciones del tipo “OPEP para los metales” en campos relevantes. Esta realidad
exige que China contemple la relacién entre su desarrollo y el Sur Global con una perspectiva a largo plazo.
La cooperacién econémica lograda a través de una colaboracién industrial compleja, en igualdad de
condiciones externas, es mds sélida que las relaciones construidas inicamente sobre el comercio de bienes o la
cooperacién industrial simple. Por lo tanto, garantizar el funcionamiento global seguro y eficiente de la
industria de VNE de China y de otros sectores industriales, promoviendo al mismo tiempo el proceso de
industrializacién en mds paises del Sur Global, generando condiciones para que existan consumidores con
poder adquisitivo para productos e industrias tecnolégicas complejas, no sélo es un tema importante en
términos de competitividad industrial de China a largo plazo. También es una cuestién central relativa a la
construccién de una comunidad global con un futuro compartido para la humanidad.
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Notas

! Este documento es un resultado preliminar del proyecto “Investigacién sobre la optimizacién del entorno de
innovacién para apoyar la mejora de la eficiencia de la innovacién en la industria de los vehiculos de nueva
energia”, encomendado por la Academia Nacional de Estrategia de Innovacién de la Asociacién China de
Ciencia y Tecnologia.

? En esta batalla automotriz, la historia entre Europa y Japén es muy parecida a la de Estados Unidos y Japén.
Sin embargo, las empresas automotrices japonesas han tenido menos éxito que las estadounidenses a la hora
de invertir y establecer fibricas en Europa (Sturgeon y Florida, 2000).

* En China, la industria automotriz también es crucial para impulsar el crecimiento econémico y el empleo.
Segun datos de 2002, por cada punto porcentual de aumento del valor agregado de la industria automotriz
nacional, se estimulé un aumento de 1,7 puntos porcentuales en otros sectores econémicos. Anualmente hay
aproximadamente dos millones de personas directamente implicadas en la produccién de automéviles, y un
total de 27.900.000 empleadas en sectores relacionados, que representan el 1,6% y el 13,5% de la mano de
obra nacional, respectivamente (Huang, 2003).

* En las estadisticas oficiales de los distintos paises hay ligeras variaciones en la definicién de “industrias
relacionadas con el sector automotor”, por lo que las comparaciones entre paises pueden no ser del todo
exactas. Lo que se quiere decir aqui es que para Japén, la Unién Europea y Estados Unidos, la industria
automotriz tiene una importante capacidad de absorcién de empleo y es un sector crucial que los gobiernos no
pueden permitirse descuidar.

* Los datos proceden de la Asociacién Japonesa de Fabricantes de Automéviles JAMA por su sigla en inglés),
la Asociacién Europea de Fabricantes de Automéviles (ACEA por su sigla en francés) y la Oficina de
Estadisticas Laborales de Estados Unidos (BLS por su sigla en inglés).

® El marco de “tres verticales y tres horizontales” establece las prioridades de investigacién y desarrollo en el
sector de los VNE. Las “tres verticales” corresponden a los tipos de vehiculos (hibridos, eléctricos puros y de
pila de combustible) y las “tres horizontales” a las tecnologias clave (desarrollo e innovacién en baterias,
infraestructura de carga y repostaje y tecnologia de conectividad y conduccién auténoma).

" En China, las tecnologias de conduccién auténoma se clasifican en seis niveles, desde el nivel 0 (L0), que
requiere un control humano total sobre el proceso de conduccidn, hasta el nivel 5 (L5), que no requiere

intervenciéon humana.

* En 2017, el Gobierno introdujo el sistema de “doble crédito” para los fabricantes de vehiculos de pasajeros,
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que gestiona simultineamente el consumo promedio de combustible y los créditos VNE. Para los vehiculos
impulsados por combustibles fésiles, el criterio de evaluacién es el consumo de combustible. Los vehiculos que
cumplen la norma obtienen créditos positivos, mientras que los que no la cumplen consiguen créditos
negativos. Para los VNE, el criterio es la proporcién de ventas de VNE respecto al total de ventas de
vehiculos, con reglas de cilculo de créditos que tienen en cuenta otros parimetros técnicos. Los créditos
negativos de los vehiculos impulsados por combustibles fésiles pueden compensarse mediante traspaso,
transferencia dentro de empresas afiliadas o deduccién utilizando créditos positivos de los VNE. Sin embargo,
los créditos negativos de los VNE sélo pueden compensarse comprando créditos positivos de otras empresas
(Miao, 2024).

9 . . ., .
Las ventas mensuales resultaron afectadas por los cambios en las subvenciones publicas, pero en general
siguieron aumentando.

Y E] proyecto de ley exige un aumento anual del 10% en la tasa de localizacién de componentes de baterias y
materias primas para baterias entre 2023 y 2029. Canadé y México se han incluido en la cldusula de exencién.

11 s . .

En general, se cree que un mercado alcanza la saturacién cuando existe aproximadamente un coche por cada
tres personas. Esto indica que, a medida que aumentan los niveles de ingresos per cdpita en muchos paises y
regiones en desarrollo, existe un vasto mercado potencial para el consumo de automéviles.

" En el marco del Acuerdo de 1958, las partes contratantes certifican los productos con el mismo reglamento,
lo que permite el reconocimiento mutuo de las certificaciones y posibilita la entrada directa en el mercado, sin
necesidad de repetir las certificaciones para las exportaciones.
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