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ECONOMIA

The Economist:

Los autos chinos estdn conquistando el sur global

Los motores de combustion, no las baterias,

impulsan su crecimiento.

“El disefio, la calidad de cons-
truccién y el acabado eran ‘fran-
camente mediocres””. Asf calificd
larevista Car and Driver, una pu-
blicacién de renombre sobre
asuntos de automdviles, a un ve-
hiculo fabricado por BYD que se
exhibid en el Salén del Automd-
vil de Detroit en 2009. No era
precisamente un augurio prome-
tedor para un auto cuyo fabrican-
te chino esperaba exportar a Es-
tados Unidos en pocos afios.

Desde entonces, la industria
automotriz global ha cambiado
por completo. China se ha con-
vertido en el mayor fabricante de
automdviles del mundo. Pese a
su inicio poco alentador, BYD ha
superado a Tesla como el mayor
productor mundial de vehiculos
completamente eléctricos (EV,
por sus siglas en inglés) en térmi-
nos de volumen (y estd atin mds
adelante si se incluyen los hibri-
dos enchufables). La compaiifa
ha ayudado a desplazar a los
competidores extranjeros que al-
guna vez do-
minaron el
mercado auto-
motor chino.
Al  mismo
tiempo, BYD y
otras firmas
chinas como
Chery, Geely y
SAIC han convertido a su pafs en
el mayor exportador de vehicu-
los del mundo, dejando atrds a
Alemania y Japén.

Segtin Pedro Pacheco, de la
consultora Gartner, los fabrican-
tes chinos ahora aspiran a destro-
nar a Volkswagen y Toyota en la
cima de la industria automotriz
global. Expandir atin mds las ex-
portaciones es clave para ello. Se-
gun Citigroup, el nimero de au-
tos enviados al extranjero desde
China alcanzd los 4,7 millones el
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afio pasado, el triple de la cifra de
hace tres afos (aproximadamen-
te un tercio de estos provienen de
marcas multinacionales con fa-
bricas en el pafs). Se espera que el
crecimiento continte: para 2030,
el banco estima que las ventas en
el extranjero llegardn a 7,3 millo-
nes de unidades.

Esto ha causado gran preocu-
pacién entre los fabricantes de au-
tomdviles establecidos, en parti-
cular por la creciente presencia de
EV chinos en las carreteras euro-
peas. Sin embargo, la mayoria de
las exportaciones de China —casi
tres cuartas partes el afo pasa-
do— son vehiculos con motores
de combustién interna (ICE, por
sus siglas en inglés). Y la mayoria
no tiene como destino Europa oc-
cidental ni Estados Unidos, sino el
resto del mundo.

Una ofensiva global

Losbarcos que transportan au-
tos estdn saliendo de los puertos
chinos en cantidades
cada vez mayores, en
parte porque el mer-
cado doméstico, don-
de se vendieron 23
millones de vehiculos
de pasajeros el afio pa-
sado, ya no crece tan
rédpido ni es tan renta-
ble como solia serlo. Antes, los
consumidores chinos preferfan
marcas extranjeras, pero hoy los
fabricantes nacionales represen-
tan cerca de tres quintas partes de
las ventas en el pais. Como senala
Harald Hendrikse, de Citigroup,
en su propio territorio, “los chi-
nos han ganado”.

Sin embargo, la victoria ha te-
nido un costo. La creacién de una
industria nacional de EV me-
diante subsidios y otras ayudas
gubernamentales ha provocado
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Segtin Citigroup, el niimero de autos enviados al extranjero desde China al-

canzo los 4,7 millones el aio pasado, el triple de la cifra de hace tres afios.

un grave problema de sobreca-
pacidad. Segtin la corredora
Bernstein, las fabricas chinas po-
drfan producir casi 45 millones
de autos al afo, lo que equivale
aproximadamente a la mitad de
las ventas globales, pero operan
solo al 60% de esa capacidad. El
exceso de oferta ha desencadena-
do una feroz guerra de precios.
En busca de una salida alternati-
va, los fabricantes chinos han
volcado su mirada al exterior.
BYD, Geely y Great Wall han de-
clarado que los mérgenes de ga-
nancia en las ventas internacio-
nales son entre cinco y diez pun-
tos porcentuales mds altos que en
el mercado interno.

No obstante, a medida que la
presién para exportar se intensifi-
ca, las oportunidades para hacerlo
se reducen. El afio pasado, la
Unién Europea impuso aranceles
alos EV fabricados en China para
contrarrestar lo que considera
subsidios desleales. La participa-
cién de las marcas chinas en las
ventas de EV en Europa pasé de
alrededor del 4% en 2021 al 10%
en 2024, pero, segun la consulto-
ra Schmidt Automotive Research,

podria subir solo al 11% en 2030.
Si bien esa puerta estd entreabier-
ta, otras estan firmemente cerra-
das. Los aranceles del 100% im-
puestos durante la presidencia de
Joe Biden han hecho que los EV
chinos sean practicamente inal-
canzables en Estados Unidos (un
gravamen adicional del 10% so-
bre productos chinos, aplicado re-
cientemente por Donald Trump,
tendrd poco impacto adicional).
La fuerte lealtad a las marcas na-
cionales en Japén y Corea del Sur,
asf como las tensas relaciones di-
plomaticas con India, han mante-
nido a raya a los fabricantes chi-
nos en estos mercados.

Cambiando de rumbo

Sin desanimarse, las automo-
toras chinas han redirigido su
atencién hacia el sudeste asidtico,
Medio Qriente, Ameérica Latina e
incluso Africa. Aunque cada uno
de estos mercados es relativa-
mente pequefio, en conjunto re-
presentan 20 millones de ventas
o mds. A diferencia de los paises
ricos o de China, la mayoria de
estos mercados estdn en creci-
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miento y carecen de una indus-
tria automotriz nacional fuerte
que pueda presionar por medi-
das proteccionistas. Ademds, las
regulaciones ambientales y de
emisiones suelen ser menos es-
trictas, segtin Felipe Mufioz, de
la consultora JATO.

El oportunismo también ha ju-
gado un papel. La escasez de mi-
crochips durante la pandemia
llevé a los fabricantes occidenta-
les a enfocarse en sus modelos
mds costosos y rentables en los
mercados principales, en lugar
de en vehiculos mds baratos, me-
jor adaptados a los paises en de-
sarrollo. Eso dejé un vacio que
China ha sabido aprovechar. Las
sanciones occidentales también
han ayudado. Rusia es el mayor
importador de autos chinos. Tras
lainvasién de Ucrania, la retirada
de las marcas occidentales per-
mitié que la cuota delos fabrican-
tes chinos en el mercado ruso pa-
sara del 9% en 2021 al 61% en
2023, segtin Rhodium Group. La
mayoria de estas ventas fueron
de vehiculos con motores de
combustién interna. Sin embar-
g0, Rusia, que tiene su propia in-
dustria automotriz, no estd con-
tenta con la situacién: en 2024
impuso una elevada “tarifa dere-
ciclaje” sobre los autos importa-
dos para frenar el avance chino.

Los fabricantes chinos también
estdn acelerando su expansién en
otras regiones. Actualmente tie-
nen el 8% del mercado en Medio
Oriente y Africa, el 6% en Suda-
mérica y el 4% en el sudeste asid-
tico, seguin Bernstein. Hasta hace
Ppocos afos, su presencia era casi
inexistente. La adopcién de EV
en estos paises es menor que en
los mercados desarrollados, por
lo que la mayoria de los autos
chinos vendidos en estas regio-
nes siguen siendo modelos ICE.
No obstante, el objetivo a largo
plazo de las automotrices chinas
es electrificar estos mercados,
que los fabricantes tradicionales

todavia consideran sus feudos de
combustién interna.

Ya hay sefales de cambio. En
América Latina, los EV represen-
taron el 6% de las ventas totales
en 2024, duplicando la cifra del
afio anterior, segtin Bloomber-
gNEEF. En Brasil, el sexto mayor
mercado automotriz del mundo,
los EV alcanzaron casi el 7%, y
nueve de cada diez son de marcas
chinas. En México, la cuota es del
8% y en Tailandia del 15% (en
comparacién, en EE.UU. es del
8%). Se espera que el auge conti-
ntie: para 2030, los EV represen-
tardn mds de tres cuartas partes
de las exportaciones automotrices
chinas, frente a alrededor de una
cuarta parte en 2023, segtin Citi.

Pero las empresas chinas no se
limitardn a exportar desde su
pais. También buscan establecer
fdbricas en el extranjero para evi-
tar aranceles, reducir costos de
envio y estar mds cerca de los
clientes. BYD lidera esta estrate-
gia, con produccién en Tailandia
y Uzbekistdn, y planes para fabri-
cas en Brasil, Hungrfa, Indonesia,
Turquia y posiblemente México.
Otras comparifas como Chery,
Changan, Great Wall y SAIC
también han abierto o estdn cons-
truyendo plantas fuera de China.
Segtin Citi, las automotoras chi-
nas fabricardn 2,5 millones de au-
tos en el extranjero para 2030,
aproximadamente la mitad en
Europa y el resto en el mundo en
desarrollo.

Al final, los fabricantes chinos
estan transformdndose en acto-
res globales, desafiando a las
marcas establecidas en mercados
que antes estas daban por asegu-
rados. No serd fécil detener su
avance. Como sefiala la revista
britdnica AutoExpress sobre el
BYD Seal, un seddn eléctrico lan-
zado en Europa en 2024, su “ca-
rrocerfa aerodindmica y gran po-
tencia” lo convierten en “un auto
muy serio”. Cémo han cambiado
los tiempos.



