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Volkswagen estd pasando por
su crisis mds profunda en afos.
También Alemania. Y eso no es
coincidencia.

Aunque los tormentos del fa-
bricante de automdviles estdn ex-
poniendo pasos en falso, también
muestran cémo el modelo econd-
mico de Alemania estd teniendo
dificultades para ir al ritmo de un
mundo cambiante. Para solucio-
nar estos problemas se requerird
de cambios tanto para el fabri-
cante automotor como para la
tercera economfa mds grande del
mundo.

“Los problemas de VW refle-
jan hasta cierto punto los proble-
mas de la economia alemana, y
los problemas de la economia
alemana se reflejan en VW, se-
nalé Moritz Schularick, presi-
dente del Instituto Kiel
parala Economia Mun-
dial, un instituto de es-
tudios independiente.
“La resistencia a cam-
biar es algo que pende
sobre ambos”.

Las ventas tibias, la
creciente competencia
extranjera y una cara
estrategia de vehiculos
eléctricos que no ha
cautivado a los compradores han
hecho que las acciones de VW se
coticen en torno a mimimos no
vistos en 14 anos. Recientemente,
la comparifa cancelé un acuerdo
de 30 anos para evitar las reduc-
ciones forzosas de personal en la
marca VW, lo que provocé una
batalla con los trabajadores
mientras busca ajustar su base de
costo.

Mientras tanto, la economia de
Alemania se estd estancando. Su
PIB, casi fijo desde 2019, se redu-
jo 0,3% el afio pasado, y algunos
economistas esperan que se con-
traiga de nuevo este afio.

VW es el empleador mds gran-
de de Alemania y la fabricacién
de automdviles es la industria
emblematica del pafs, respon-
diendo por el 5% del producto in-
terno bruto, segtin varias estima-
ciones.

“VW es para Alemania lo que
Nokia era para Finlandia o Sam-
sung es para Corea del Sur...
Existe un escenario en el que ese
sector se va a contraer en forma
significativa, y reemplazar esos
empleos por otros igualmente
bien remunerados no seré facil”,
comentd Dirk Schumacher, eco-
nomista para Europa de Natixis.

El problema econémico de
Alemaniayla crisis en VW tienen
las mismas raices, segtin econo-
mistas y analistas: una fuerte de-
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Una dependencia
excesiva de China

La manufactura responde por
una quinta parte del producto in-
terno bruto de Alemania, alrede-
dor del doble del nivel de
EE.UU., con un enfoque en bie-
nes de capital y automdviles. Du-
rante afos, esto fue un buen ajus-
te para un mundo cada vez mds
globalizado: las empresas alema-
nas construfan fabricas en merca-
dos emergentes, cavaban metros
chinos y fabricaban automdéviles
para las nuevas clases medias.
Mientras el Medio Oeste queda-
ba devastado debido a la desin-
dustrializacién, la base industrial
de Alemania crecfa.

En ninguna
parte el auge fue
mds claro que en
VW. Hace una
década, la com-
pafifa registré
5.200 millones
de euros, lo que
equivale a cerca
de US$ 5.700
millones, de ga-
nancias de ope-
racién provenientes de sus em-
presas conjuntas chinas, y eso no
incluye los ingresos provenien-
tes de las licencias de marca, ven-
tas de piezas o exportaciones de
modelos de lujo desde Alemania.

El covid-19, la geopolitica y la
economia mds madura de China
cambiaron todo eso. A medida
que los aranceles y otras barreras
comerciales aumentaban en todo
el mundo, las exportaciones ale-
manas empezaron a caer. China
habfa sido el mayor socio comer-
cial de Alemania desde 2015, por
lo tanto la desaceleracién del cre-
cimiento en ese pais golped fuer-
te alas empresas alemanas, como
lo hizo también el surgimiento
de los competidores chinos.
“China”, dijo Schularick, “pasé
deserun vientoa favoraun vien-
to en contra”.

El gigante de los vehiculos
eléctricos BYD superé a VW el
afio pasado como la marca de au-
tomdviles de mayor venta en
China. VW lanzé nuevamente su
estrategia en China y espera que
sus empresas conjuntas en ese
pais le signifiquen apenas 1.500
millones de euros en ganancias
de operacidn este afio.

“Cuando los ejecutivos occi-
dentales volvieron a China des-
pués de la pandemia... todo el
mundo esperaba que el pafs estu-
viera sumido en un profundo

del pais.

Tanto la empresa como su pais de origen estdn sufriendo con
los altos costos, el liderazgo tecnolégico cada vez mds débil y
una dependencia de China.

Las acciones de Volkswagen se cotizan cerca de minimos de 14 afios.

agujero por el covid, pero habfan
utilizado el tiempo para invertir,
volverse mds competitivos, mds
baratos y mds rdpidos”, sefialé
Ulrich Ackermann, jefe de co-
mercio exterior de la asociacién
de industrias de ingenierfa meca-
nica VDMA de Alemania.

En 2020, China superé a Ale-
mania como el mayor exportador
de maquinaria y equipo, segtin
estadisticas comerciales alema-
nas. Actualmente, produce mds
mdquinas industriales que
EE.UU., Alemania y Japén juntos.

Altos costos en casa

China no es la tinica culpable.
La escala, el costo y la inflexibili-
dad de las operaciones de VW en
Alemania significan que la com-
pafia tiene mdrgenes de ganan-
cias mds escasos que sus compe-
tidores a pesar de tener una carte-
ra lucrativa de simbolos de lujo,
entre ellos Audi y Porsche. Eso
hace que la compania sea vulne-
rable a los desafios macroecond-
micos o de la industria. La tibia
recuperacién poscovid en las
ventas de automdviles europeos,
que ya no estd oculta por los flu-
jos de fondos provenientes de
China, es solo el ejemplo mds re-
ciente.

En el transcurso de este aio
hasta julio, se registré aproxima-
damente un 17% menos de vehi-
culos en la eurozona y el Reino
Unido —mercados clave para la
marca VW— que en 2019. Para
justificar su peticién de reduccio-
nes forzosas de personal, la ad-

ministracién afirmé que la divi-
sién habifa perdido la produccién
de dos plantas.

Aunque sus pares europeos
Stellantis y Renault han recorta-
do personal en los tltimos afios,
lanémina de VW ha crecido mo-
destamente.

Para VW es dificil despedir a
los trabajadores debido a su mo-
doinusual de direccién. El estado
de Baja Sajonia posee el 20% de
las acciones con derecho a voto
dela compaiifa, y una “ley Volks-
wagen” especial pone una vara
alta para cambios significativos
en sus operaciones.

“Es mds como una compafifa
estatal que una privada”, obser-
v6 Ferdinand Dudenhéffer, di-
rector del Centro de Investiga-
cién Automotriz de Alemania.

El sesgo de operacién de
Volkswagen hacia su territorio
de origen de alto costo es poco
usual. Alemania respondié por el
57% de sus activos y el 44% de
sus empleados en 2023, pero solo
el 19% de ingresos. En Toyota, el
competidor mds cercano de VW
en términos de escala, Japén res-
pondid por el 23% de ingresos, el
27% de activos y el 18% de em-
pleados en el ano hasta marzo.

Después de afios de conten-
cién salarial que impulsaron su
competitividad a principios de la
década de 2000, Alemania llegé
a ser por un corto tiempo el ma-
yor exportador de bienes del
mundo. Esta ventaja se ha desva-
necido desde entonces. La mano
de obra alemana estd ahora entre
las mds caras de Occidente, y la

productividad laboral se ha man-
tenido fija desde 2019.

En Alemania, el principal pro-
ductor de automéviles de Euro-
pa, un trabajador del drea auto-
motriz costaba aproximadamen-
te 62 euros por hora el afio pasa-
do, en comparacién con 29 euros
en Espania, clasificado en segun-
do lugar, segtin un andlisis de la
Asociacién Alemana de la Indus-
tria Automotriz.

La guerra en Ucrania y la deci-
sion de Berlin de renunciar a la
energfa nuclear también han de-
jado a Alemania con altos costos
de energfa. El gas natural es entre
tresy cinco veces mds caro que en
China y EE.UU., y la electricidad
es entre un 60% y un 75% mds ca-
ra que antes de la pandemia, se-
gtin la Federacién de Industrias
Alemanas (BDI).

“La industria alemana es lige-
ramente mds intensiva en el uso
de energfa que el promedio y
Alemania depende mds de la
produccién industrial, de modo
que los costos mds altos de ener-
gifa tienen un fuerte impacto”, in-
dicé Clemens Fuest, presidente
del instituto econémico IFO en
Muinich.

Un ejemplo de los problemas
de Alemania que se retroalimen-
tan es Thyssenkrupp. La empre-
sa sidertirgica se ha visto afecta-
da por labaja demanda por parte
delos fabricantes de automéviles
y la caida de los precios del acero
debido a las exportaciones chi-
nas. Mientras tanto, un proyecto
para cambiar su combustible de
carbén a hidrégeno verde estd
aumentando el gasto de capital y
amenazando con subir atin mds
los precios de produccién.

Se estd perdiendo la
carrera tecnolégica

VW superaasus pares delain-
dustria —y a cualquier otra com-
pafifa europea— en investiga-
ciény desarrollo. Analistas espe-
ran que destine el equivalente a
casi US$ 19 mil millones a inves-
tigacién y desarrollo este afio,
mds del doble que Toyota. Sin
embargo, dltimamente no ha te-
nido mucho que mostrar.

Las décadas de excelencia de
VW en motores de combustién
fueron de poca ayuda al momen-
to de desarrollar vehiculos eléc-
tricos, cuyo rendimiento depen-
de en gran medida de baterfas y
software. Puesto que Tesla y Chi-

<

na lideran esas tecnologias,
Volkswagen tiene dificultades
para destacar.

“Considerando que hace una
década el Golf disfrutaba de una
cémoda prima frente a todos sus
competidores, no estoy seguro
de que pase lo mismo con sus ve-
hiculos eléctricos. Han perdido
parte de los polvos mdgicos”,
manifesté Mike Tyndall, analista
de HSBC.

Algunos fabricantes alemanes
ofrecen productos de vanguardia
que abarcan desde ldseres sofisti-
cados hasta éptica avanzada que
pocos competidores extranjeros
pueden igualar. Pero muchos
otros han luchado para mantener
una ventaja tecnoldgica.

A pesar de su tradicién en in-
genierfa y de las instituciones de
investigacién, Alemania no tiene
un sector tecnoldgico de enver-
gadura. SAP, la tnica compania
de software en el indice bursétil
DAX-40 de empresas bien esta-
blecidas, fue creada en 1972. La
cantidad de patentes que han
presentado entidades alemanas
ha disminuido cada afio desde
2018, excepto en 2023, segtin da-
tos de la Organizacién Mundial
de Propiedad Intelectual. La in-
versién corporativa en el pafs ca-
y6 un 5% el afo pasado, segtin el
Instituto Kiel para la Economia
Mundial, mientras que muchas
empresas se han enfocado en los
mercados de crecimiento mds rd-
pido.

El gasto en investigacién y de-
sarrollo en Alemania asciende a
cerca del 3% del PIB, mds que el
promedio europeo, precisé
Fuest. “El problema es que una
gran parte de esto se concentraen
el sector automotor”.

Aunque China aproveché los
conocimientos industriales ale-
manes durante décadas, las
transferencias de tecnologfa aho-
ra también estdn fluyendo en di-
reccién contraria. Varias empre-
sas alemanas estdn creando capa-
cidad de investigacién y desarro-
llo en ese pafs para aprovechar
los conocimientos locales, los
subsidios de gobierno o la au-
sencia de impedimentos buro-
créticos, segin un grupo de pre-
sién de la industria alemana con
sede en China.

Irénicamente, lamano de obra
cara no es la tnica razén por la
que los costos de produccién de
VW son mds altos en Alemania
que en China, dicen analistas.
Otra es que sus plantas chinas
tienden a ser mds automatizadas
y digitalizadas.

Articulo traducido del inglés por "El Mer -
curio”.



