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Resumen: En este trabajo pretendemos explicar la expansión internacional de las compañías 

automotrices chinas a través de la IED, entre 2001 y 2020. A tal fin, revisaremos la evolución 

cuantitativa de las inversiones, los motivos que impulsaron el go global de las automotrices 

chinas, el método de ingreso de las inversiones y el destino geográfico de los capitales 

invertidos. Para cumplimentar nuestro objetivo, hemos realizado un exhaustivo trabajo de 

rastreo, registro y sistematización de las inversiones concretadas por las automotrices 

chinas en el exterior. Además de ello, también trabajamos con artículos de prensa, 

información proporcionada por las compañías y bibliografía secundaria. 
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The international expansion of China’s automotive compa-
nies through direct foreign investment (2001-2020) 

José María Resiale Viano1  

Abstract The purpose of this paper is to explain the Chinese automotive companies’ "going 

global" between 2001 and 2020 through direct foreign investment. To this end, we analyze 

the quantitative evolution of the investments, the reasons that boosted the companies’ go-

ing global, the entry forms of those investments in different countries, and the geographical 

distribution of the capital invested. We have tracked, recorded and systematized the foreign 

investment made by Chinese automakers, for which we have used press articles, the infor-

mation published by automotive companies themselves, and specialized literature.  

Key words: China; Automotive industry; Go Global Strategy; Foreign direct investment; In-

ternational economic relations. 
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1. Introducción 

El proceso de expansión hacia el exterior de las automotrices chinas, a través de la 

inversión extranjera directa (IED), es un fenómeno que no ha sido suficientemente investi-

gado; en este sentido, los estudios sobre el tema recién comenzaron a desarrollarse a partir 

del año 2009, cuando las firmas automotrices chinas intensificaron sus actividades en el ex-

tranjero mediante la adquisición de empresas y conformación de Joint Ventures (JV) con 

firmas occidentales.2 A los desarrollos tempranos, se añadieron otras investigaciones que 

han enfocado el estudio a partir del análisis de casos.3 De esta manera, en la mayoría de las 

investigaciones previas sobre el tema primaron los estudios de casos que ganan en profun-

didad pero que fragmentan el campo, impidiendo la formulación de una visión general del 

go global automotriz de China.  

En este trabajo pretendemos explicar la expansión internacional de las compañías au-

tomotrices chinas a través de la IED, entre 2001 y el primer cuatrimestre de 2020, aproxi-

mándonos a ello desde una perspectiva más general y amplia que la utilizada en los estudios 

que anteceden al presente. En consecuencia, trataremos de superar el mero estudio de ca-

sos, reconociendo y explicando modos de comportamiento comunes –sin dejar de lado al-

gunas singularidades- de las automotrices chinas a la hora de invertir en el extranjero. Al 

respecto, surgen algunos interrogantes que intentaremos responder: ¿Qué factores impul-

saron la internacionalización?, ¿Qué modalidades adquirieron las inversiones en el exte-

rior?, ¿Hacia qué países se dirigieron las inversiones y por qué?, ¿Han existido diferencias 

entre las automotrices estatales y privadas en cuanto a los factores que impulsaron su in-

ternacionalización y el destino de las inversiones?  

La internacionalización de las empresas ha sido un fenómeno sumamente estudiado 

                                                           
2 Entre los estudios pioneros en el tema, podemos mencionar los trabajos de Russo et. al. (2009), Shaker 
(2010), Kasperk et. al. (2011) y Amighini (2012). Esos trabajos se caracterizaron por enfocar de manera amplia 
la internacionalización de las automotrices chinas; mientras algunos abordaron el estudio de las exportacio-
nes de vehículos y las inversiones en el exterior, otros se concentraron en sólo uno de esos aspectos. En 
general, por su carácter de estudios exploratorios, carecen de profundidad en el análisis; y, debido a la cer-
canía temporal con el objeto de estudio, han tenido dificultades en el acceso a la información. 

3 Por una parte, esos casos se han correspondido con la trayectoria de una empresa determinada y/o una 
operación internacional de alguna firma en particular. El desarrollo de este enfoque fue estimulado por la 
adquisición por parte de Geely de la sección autos de Volvo en 2010, y por las exportaciones crecientes de 
Chery hacia muy diversos destinos; podemos considerar aquí los trabajos realizados sobre Geely por Shi y He 
(2012), Zhao (2017) y Yakov et. al. (2018); y los estudios sobre Chery de Neves et. al. (2013), Zhang y Filippov 
(2014) y Zhang et. al. (2017). Por otra parte,  los casos a estudiar se determinaron a partir de la selección de 
un espacio geográfico específico –nacional/regional y/o continental- que actuó como receptor de las inver-
siones chinas; en esta línea, desde una perspectiva regional/continental, pueden considerarse los trabajos de 
Amighini y Goldstein (2014) y Regalado-Pezúa y Zapata (2019); y desde un enfoque nacional, se pueden men-
cionar los estudios de Vieira (2010) y Barroso y Ribeiro Andrade (2012) para Brasil, de Sanfilippo (2014) para 
Italia, y de Ganchús y Montes (2020) para México. 
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desde la década de 1970, y aún hoy continúa incitando el desarrollo de nuevas investigacio-

nes a la luz de la reciente dinámica económica. Estos estudios, de acuerdo al enfoque utili-

zado, se podrían clasificar en dos vertientes: por una parte, están aquellos trabajos realiza-

dos desde la perspectiva del proceso; es decir, los que intentan describir cómo y por qué las 

empresas nacionales llegan a ser internacionales, y que indican cuándo las compañías están 

preparadas para dar los diferentes pasos que las conducirán a un grado más alto de inter-

nacionalización. Por otro lado, se encuentran los estudios realizados desde una perspectiva 

basada en los costos y las ventajas económicas de las compañías, que pretenden explicar los 

motivos por los cuales estas firmas pueden expandirse internacionalmente, y las razones 

bajo las cuales las mismas firmas determinan la localización óptima para sus inversiones 

(Cardozo et. al., 2007). 

En el marco del primer enfoque se encuentra, entre otros, el Modelo Uppsala –tam-

bién denominado “Escuela Nórdica”–. Este modelo sostiene que las empresas atraviesan 

gradualmente por diferentes etapas en su proceso de internacionalización y, además, su-

pone que las primeras actividades en el exterior comienzan en países cercanos psicológica-

mente.4  Sin embargo, en sentido contrario al Modelo Uppsala, Ramamurti y Hillemann 

(2017, pp. 36-38), han constatado que las empresas chinas iniciaron su expansión externa 

en una etapa temprana, sin atravesar por todos los estadios configurados por la Escuela 

Nórdica. Además, se han caracterizado por utilizar métodos de ingreso de alto compromiso, 

como fusiones y adquisiciones, y han invertido rápidamente en mercados distantes psicoló-

gicamente; estos dos últimos aspectos también habían sido reconocidos con anterioridad 

por otros autores. Respecto al modo de ingreso, Peng (2012, pp. 100-101) advirtió que las 

adquisiciones constituían claramente la primera forma de ingreso de las inversiones chinas 

en el exterior, y Quer et.al. (2007, p. 18) sostuvieron que la distancia cultural no ha sido un 

factor disuasivo para las inversiones chinas en el extranjero.  

Respecto al otro enfoque, que está basado en los costos y las ventajas económicas de 

las compañías, está prevaleciendo en los estudios actuales la aplicación del Paradigma Ecléc-

tico –o “Modelo OLI”– planteado por John Dunning. El autor considera que las empresas 

deciden invertir en el exterior con el fin de explotar algún tipo de ventaja; las mismas son 

clasificadas en tres tipos: ventaja de propiedad (Ownership advantage), ventaja de localiza-

ción (Location advantage) y ventaja de internalización (Internalization advantage) (Dunning, 

1988; 2001)5. Este modelo ha sido diseñado a partir de la experiencia de internacionalización 

                                                           
4 Esta escuela entiende por “distancia psicológica” o “distancia cultural” a las diferencias lingüísticas, cultura-
les, políticas, educativas, etc. existentes entre diferentes países. Estas distancias pueden afectar las relaciones 
laborales y la integración de la empresa en un nuevo país y la adaptación de sus productos a un nuevo mer-
cado, entre otras dificultades. 

5 La “ventaja de propiedad” se corresponde con ventajas propias -materiales e inmateriales- que la empresa 
inversora debe tener sobre las compañías locales del país que recibe la inversión. La “ventaja de localización” 
refiere a la dotación de recursos del país de destino –recursos naturales y creados, y tamaño del mercado-, 
que motivan a una empresa a tomar la decisión de realizar la inversión. La “ventaja de internalización” se 
refiere a la medida en que la empresa percibe que le conviene agregar valor a sus ventajas de propiedad en 
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de las compañías occidentales de países industrializados, y si bien también contribuye a ex-

plicar la IED china, sólo lo hace en parte; siendo insuficiente para esclarecer satisfactoria-

mente la internacionalización de las empresas del gigante asiático. En este sentido, el tra-

bajo de Buckley et.al. estuvo entre los primeros en reconocer la necesidad de incorporar los 

“factores institucionales” a la hora de analizar la IED realizada por las compañías chinas.6 

Continuando con la línea iniciada por Buckley, Ramamurti y Hillemann (2017, pp. 43-44), 

afirmaron que la característica china específica que distingue la internacionalización de las 

empresas del país oriental respecto a la de otros países son las ventajas creadas por el go-

bierno (Government- created advantage).7 De este modo, el marco institucional dentro del 

cual operan las firmas chinas debería ser tenido en consideración para complementar el 

modelo de Dunning; de otro modo, podríamos decir que la idea común que subyace en esos 

postulados es la necesidad de considerar los factores políticos y/o culturales que impulsaron 

el go global de las empresas chinas.  

En esta línea, debemos decir que entre 1978 y 2001 la industria automotriz ocupó un 

rol secundario en la planificación del desarrollo económico de China, y cumplía más bien un 

rol de asistencia y complementación de otras industrias. Durante ese período, la conforma-

ción de la industria automotriz se había organizado en torno a la consolidación de un nú-

mero reducido de JV, conformadas entre grandes empresas estatales −Beijing Automotive 

Industry Corporation (BAIC), Shanghai Automotive Industry Corporation (SAIC), First Auto-

motive Works (FAW), Dongfeng (DFM)−8 y socias extranjeras −Volkswagen, Peugeot, Gene-

ral Motors, entre otras− que producían para el mercado interno bajo la etiqueta de la com-

pañía internacional. Sin embargo, algunas empresas estatales de nivel municipal y/o provin-

cial −por ejemplo, Chery− y pequeñas firmas privadas −por ejemplo, Geely−, lograron sobre-

vivir en el sistema a pesar de no tener lugar en la planificación del gobierno central (cabe 

destacar que muchas de esas firmas no contaban con la autorización para funcionar como 

empresa automotriz).9 Esta situación de la industria automotriz comenzó a cambiar a partir 

                                                           

lugar de venderlas en el mercado, y a que es más beneficioso desarrollar una actividad en el extranjero que 
contratar a terceros para que la realicen (Dunning, 1988; 2001; Dunning y Lundan, 2008). 

6 Los autores definen como “factores institucionales” al tejido institucional de la economía desde la cual fluye 
la IED hacia el exterior, considerando que ese tejido puede determinar la capacidad y la voluntad de las em-
presas nacionales a invertir en el exterior; en este sentido, el factor institucional puede alentar o desalentar 
las inversiones en el extranjero (Buckley et. al., 2007). 

7 Ramamurti y Hillemann consideran que el gobierno chino intervino en la internacionalización de las firmas 
nacionales de manera directa –otorgando permisos selectivos para invertir en el exterior, facilitando créditos 
estatales, etc.- e indirecta –agresiva política de inversión en activos institucionales, humanos y físicos- (Ra-
mamurti y Hillemann, 2017, pp. 40-41). 

8 Dongfeng fue fundada en 1969 con el nombre de Second Automobile Works (SAW), y la denominación ac-
tual fue asignada en 1992. SAW fue fundada en la provincia de Hubei en el marco de la campaña de indus-
trialización del Tercer Frente iniciada por Mao Zedong. 

9 Muchas empresas pequeñas pudieron sostenerse en el tiempo gracias al apoyo que recibían de los gobier-
nos locales, aunque esa protección local fuera en contra de las directrices del gobierno central (Anderson, 
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de 2001, impulsada por el ingreso de China a la Organización Mundial de Comercio (OMC), 

y continuó su transformación durante la segunda década del siglo XXI con la implementación 

de un nuevo modelo de desarrollo económico que hace énfasis en el desarrollo tecnológico, 

la innovación y la protección del ambiente como bases del crecimiento.10 En este nuevo es-

cenario, la industria automotriz comenzó a ocupar un lugar preponderante para el desarro-

llo económico de China, y las firmas automotrices que no habían conformado JV fueron fun-

damentales en el nuevo diseño económico (Resiale Viano, 2021, pp. 126-134). 

En este sentido, los cambios en la mencionada industria comenzaron a experimen-

tarse desde el 10º Plan Quinquenal (2001-2005), que estableció, entre otros objetivos, el 

propósito de constituir dos o tres empresas automotrices capaces de competir a nivel inter-

nacional. En el marco del 10º Plan, también se formuló la Política de Desarrollo de la Indus-

tria Automotriz de 2004 (PDIA 2004), en reemplazo de la Política de la Industria Automotriz 

de 1994 (PIA 1994). La PDIA 2004 pretendía adecuar la industria automotriz a las exigencias 

que demandaba el ingreso de China a la OMC; en esa línea, la nueva Política establecía como 

objetivos mejorar la economía de escala y la concentración de la industria, convertir a China 

en uno de los principales países productores de vehículos y partes, estimular el desarrollo 

de marcas locales, fomentar la adquisición y/o fusión internacional, y promover el consumo 

privado de automóviles, entre otros (Luo et. al., 2006, pp. 108-109).  

De esta forma, algunos objetivos se cumplieron rápidamente, como los niveles de pro-

ducción esperados;11 sin embargo, la mitad de las ganancias generadas por las ventas de 

automóviles en China les correspondían a los socios extranjeros que habían conformado las 

JV y, de este modo, el lucro generado salía fuera del país (Anderson, 2012, p. 79). En ese 

contexto, comenzaron a ganar protagonismo las empresas estatales y privadas que no ha-

bían constituido JV, ya que si bien no tenían la dimensión de las empresas conjuntas, sí ha-

bían conservado su marca propia. De este modo, dichas compañías fueron autorizadas a 

ingresar al sistema, constituyendo el segmento de las automotrices independientes.12 Así, 

                                                           

2012, pp. 35-36). 

10 Bajo el liderazgo de Xi Jinping inició la Nueva Normalidad, que constituye una nueva etapa en el desarrollo 
económico de China. En esta nueva etapa se pretende que el impulsor del desarrollo económico deje de ser 
la expansión a gran escala de la capacidad de producción, asentada en el uso intensivo de los factores; por el 
contrario, el nuevo modelo presenta un cambio en el ritmo de crecimiento económico -pasar de un creci-
miento rápido a uno medio-, y se caracteriza por considerar a la innovación y el desarrollo tecnológico como 
los pilares del crecimiento económico. Además, se hace énfasis en el desarrollo del sector terciario de la 
economía y en el desarrollo económico amigable con el ambiente (Zhang, 2017). 

11 China pasó de ser la cuarta mayor productora mundial de vehículos en 2004, con 5.234.496 unidades pro-
ducidas, a primera productora mundial en 2009, con 13.790.994 unidades (International Organization of Mo-
tor Vehicle Manufacturers, 2021). 

12 En este punto, es importante aclarar que, de acuerdo a la propiedad de la firma, se pueden identificar tres 
tipos de empresas fabricante de vehículos: estatales, privadas y JV; y que dentro de las compañías consideras 
independientes –por no haber conformado JV con firmas extranjeras−, podemos encontrar tanto privadas –
Geely, Great Wall Motor, Lifan−, como estatales –Chery−.  Estas firmas independientes, en su desarrollo, nunca 
dependieron de la asistencia (capitales, transferencia de tecnología, etc.) de compañías foráneas. 
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cuando las firmas independientes mostraron su valía para perseguir los intereses del go-

bierno central, comenzaron a recibir el apoyo de los diferentes niveles y organismos del 

estado; por ejemplo, el Export-Import Bank (Exim Bank) otorgó créditos por 600 millones de 

dólares para que las firmas se expandan por el extranjero, y Geely contó con facilidades 

otorgadas por el gobierno de Zhejiang para obtener un terreno sobre el cual establecer una 

base de producción de autos (Noble et. al., 2005, p. 19; Chu, 2011, p. 1255).  

Los sucesivos planes quinquenales continuaron centrando su atención en la industria au-

tomotriz. El 11º Plan Quinquenal (2006-2010) modificó la manera de evaluar el desempeño de 

las automotrices, priorizando la contribución realizada para romper la dependencia de las firmas 

extranjeras en el acceso a la tecnología antes que por el tamaño de la empresa o la cantidad de 

vehículos producidos; y el 12º Plan Quinquenal (2011-2015) consideró a la industria automotriz 

como un medio para revitalizar el corazón industrial del noreste de China (Anderson, 2012, pp. 

81-82). Además, en 2012, también se lanzó el Energy-Saving and New-Energy Auto Industry Plan 

2012-2020, que establecía que para 2020 deberían estar en circulación 5 millones de vehículos 

de nuevas energías –eléctricos e híbridos−, y estipulaba la generación de incentivos para la com-

pra de ese tipo de vehículos, el desarrollo de programas de investigación, la construcción de ins-

talaciones de carga para los vehículos eléctricos y el desarrollo de un plan para el reciclaje de 

baterías (Tang, 2012, pp. 21-23; McCaleb, 2015, p. 167).  

Por lo anterior, el liderazgo chino pretendía que la industria automotriz contribuyera al 

desarrollo económico del país a través de la innovación y el desarrollo de las nuevas tecnolo-

gías, en consonancia con el nuevo modelo de desarrollo económico implementado bajo el li-

derazgo de Xi Jinping. Finalmente, el 13º Plan Quinquenal (2016-2020) estipulaba promover el 

consumo de calidad de la población china, incentivando el gasto en viviendas y automóviles 

(Central Committee of the Communist Party of China, 2016). De este modo, además de pro-

yectar un incremento en la demanda de vehículos, la mención a “consumo de calidad” es una 

clara referencia a la producción y consumo de vehículos de nuevas energías.13 A partir de lo 

expresado, el período abordado en nuestro examen inicia en 2001, desde el ingreso de China 

a la OMC y del lanzamiento de la Go Global Strategy, y concluye con el primer cuatrimestre de 

2020, en función de la disponibilidad de fuentes para trabajar.14 

                                                           
13 Es válido recordar que China se ha comprometido a alcanzar el pico de emisiones a la atmósfera para 2030 
y la neutralidad del carbono para 2060. 

14 La Go Global Strategy es una política que pretende alentar a las empresas chinas para que inviertan en el 
extranjero. Fue anunciada en 2001 por Jiang Zemin, y ha sido continuada en el tiempo por los diferentes 
líderes que se han sucedido durante el siglo XXI –Hu Jintao (2003-2013) y Xi Jinping (2013-presente)-. Esta 
estrategia ha sido desarrollada a través de diferentes etapas: Go Global 1.0. -cuyo objetivo consistía en esta-
blecer redes de ventas en el extranjero-; Go Global 2.0. -en el cual se pretendía que las empresas estatales 
chinas comenzaran a invertir en sectores estratégicos, como el petrolífero y el gasífero, y en proyectos de 
infraestructura-; Go Global 3.0. -cuando las empresas privadas se sumaron a la dinámica de “ir al exterior”; 
participando, principalmente, en el sector secundario de la economía-; y Go Global 4.0. -que tiene como pro-
pósito reforzar la participación de las empresas privadas en diferentes sectores y mejorar sus posiciones en 
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El punto de partida para realizar el estudio ha sido el rastreo, registro y sistematización 

de las inversiones materializadas por las automotrices chinas en el exterior. En este sentido, 

por una parte, hemos recurrido a la información proporcionada por la American Enterprise 

Institute (AEI) a través de la publicación en línea de China Global Investment Tracker (CGIT). 

Este sitio web nos permitió obtener información sobre las inversiones realizadas entre 2009 y 

el primer cuatrimestre de 2020, siempre que los valores de esas inversiones fueran iguales o 

superiores a 100 millones de dólares. Debido a que nuestra fuente principal no procede de un 

organismo gubernamental y/u organismo multilateral internacional, cada una de las operacio-

nes registradas en el CGIT fue contrastada con publicaciones de las compañías automotrices, 

artículos de prensa y bibliografía, confirmando o eliminando transacciones según fuera el caso. 

Además de ello, por otro lado, para registrar las inversiones que alcanzaron sumas menores a 

los 100 millones de dólares o que se encontraban fuera del período cubierto por el CGIT, rea-

lizamos un trabajo de rastreo de las mismas a partir de publicaciones de las empresas auto-

motrices, de artículos de prensa y de revisión de bibliografía.15 El resultado final de este rastreo 

y sistematización se puede observar en la tabla que consta en el apéndice del trabajo.16 

En función de lo expuesto, el artículo se estructura de la siguiente manera: primero, 

haremos una evaluación general de la cantidad de operaciones de inversión realizadas y del 

volumen de capital invertido; en segundo lugar, consideraremos los factores que impulsaron 

a las inversiones y las formas de ingreso de esos capitales; en tercer lugar, revisaremos el 

destino de las inversiones; finalmente, expondremos algunas consideraciones finales. 

2. Evolución cuantitativa de las inversiones en el exterior 

La primera inversión en el extranjero de una automotriz china que pudimos registrar 

data del año 2002, cuando SAIC adquirió el 10 por ciento de GM Daewoo Automotive & Tech-

nology. De este modo, ya en el año siguiente al lanzamiento de la Go Global Strategy y del 

ingreso de China a la OMC, estaríamos encontrando actividad en el exterior de las automotri-

ces chinas. Desde esa incursión en el extranjero realizada por SAIC hasta el primer cuatrimestre 

de 2020, podemos contabilizar no menos de 54 operaciones de inversión, por un valor acumu-

lado de 31.406,7 millones de dólares. Si discriminamos las cifras anteriores de acuerdo al tipo 

de propiedad de la empresa que ejecutó la inversión, encontramos que las compañías estata-

les (EPE) materializaron 26 operaciones que contabilizaron 11.256,7 millones de dólares, mien-

tras que las firmas privadas concretaron 28 operaciones que significaron 20.149 millones de 

dólares. De este modo, podemos notar que, ante una cantidad similar de operaciones ejecu-

tadas, las empresas privadas han invertido en el exterior por un valor que supera claramente 

la suma alcanzada por las EPE. (Tabla 1)  

                                                           

las cadenas globales de valor-. (State Council of the People’s Republic of China, 2016). 

15 Es preciso aclarar que sólo se han registrado inversiones concretadas, y no se han considerado los anuncios 
o proyectos de inversión. 

16 Todas las gráficas y las tablas 1, 2 y 3 que componen este estudio fueron elaboradas a partir de la tabla que 
consta en el apéndice del trabajo.   
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TABLA 1: OPERACIONES DE INVERSION Y VALORES DE LAS INVERSIONES DE LAS AUTOMOTRICES 

CHINAS EN EL EXTERIOR, POR ETAPAS. 2001-2020 

Etapa Período Operaciones Total 
Operaciones 

Valores  
(mill. US$) 

Total 
Valores 

Estatal Privada Estatal Privada 

Primera  2001-2008 3 2 5 645,7 129 774,7 

Segunda 2009-2020* 23 26 49 10.611 20.020 30.631 

Total 2001-2020* 26 28 54 11.256,7 20.149 31.406,7 

Elaboración propia. *Sólo incluye el primer cuatrimestre de 2020.  

Cuando miramos diacrónicamente las operaciones de inversión concretadas y el capi-

tal invertido, se hace necesario distinguir dos etapas en el proceso de expansión hacia el 

exterior de las empresas chinas. La primera etapa contempla el período 2001-2008, cuando 

se realizaron pocas operaciones de inversión que estuvieron distribuidas equitativamente 

entre empresas estatales y privadas; sin embargo, las EPE invirtieron por una suma superior. 

En esos primeros años, las EPE fueron las que comenzaron a aventurarse en el extranjero, 

mientras que las firmas privadas se incorporaron a la dinámica del go global recién en 

2006.17 (Gráfica 1) 

La segunda etapa (2009-2020) se caracteriza por la intensificación de la actividad de 

las automotrices chinas en el exterior, tanto en cantidad de operaciones realizadas como en 

los montos invertidos. De igual modo que en la etapa anterior, la cantidad de operaciones 

concretadas se distribuyó de manera equilibrada entre firmas estatales y privadas; sin em-

bargo, a diferencia de la etapa previa, el valor de las inversiones materializadas por las com-

pañías privadas fue significativamente más elevado que el de las EPE. Es necesario añadir 

que esta segunda etapa inició en un contexto marcado por la crisis subprime de 2008, que 

afectó al sector automotriz a nivel global pero, especialmente, a las firmas de los Estados 

Unidos.18 En este marco, las compañías chinas aprovecharon las dificultades financieras que 

                                                           
17 Es válido recordar que, hasta 2003, las empresas privadas tenían prohibido invertir en el extranjero (Rama-
murti y Hillemann, 2017, p. 36).  

18 Si bien la crisis automotriz de finales de 2008 en Estados Unidos se produjo a partir de la crisis Subprime, la 
industria automotriz norteamericana acumulaba ya algunos años de pérdidas tras la retracción de la demanda 
de automóviles. De esta manera, la crisis financiera incrementó seriamente las dificultades económicas de 
las tres empresas de mayor tamaño de aquel país: Chrysler, General Motors (GM) y Ford. En este sentido, las 
tres firmas comenzaron un proceso de reestructuración: Chrysler inició las negociaciones para fusionarse con 
Fiat - la compañía italiana adquirió un 20 por ciento de Chrysler en 2009, y terminaría por adquirir el 100 por 
ciento en 2014-; GM solicitó la quiebra y sobrevivió luego del aporte económico realizado por el gobierno y 
de la venta de algunos activos –por ejemplo, las marcas Saab, Saturn, Pontiac y Hummer-; y Ford, entre otras 
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estaban atravesando algunas empresas para, mediante fusiones y adquisiciones, hacerse 

con ellas o con algunos de sus activos.19 En paralelo, desde 2009 las automotrices chinas 

también comenzaron a invertir para expandir su capacidad de producción a través de la ins-

talación de nuevas plantas de ensamblaje en diferentes lugares del mundo; ya sea mediante 

la construcción de una nueva planta propia o conformando JV con firmas locales para co-

menzar a ensamblar vehículos en conjunto.20 

 

GRAFICA 1: OPERACIONES DE INVERSION REALIZADAS POR LAS AUTOMOTRICES CHINAS EN EL EXTERIOR 

Y CAPITAL INVERTIDO (MILL. DE US$), POR AÑO Y POR PROPIEDAD DE LA EMPRESA. 2001-2020. 
(ELABORACION PROPIA. SOLO SE INCLUYE EL PRIMER CUATRIMESTRE DE 2020) 21 

Operaciones de Inversión 

 

                                                           

acciones, también comenzó a vender las firmas que poseía en el segmento de autos de lujo -Aston Martin, 
Jaguar, Land Rover y Volvo- (Arenas Rosales et. al., 2010, pp. 103-110; EFE, 30 de mayo de 2019; Fiat Chrysler 
Automobiles, 2020).  

19 A modo de ejemplo, podríamos mencionar las adquisiciones realizadas por BAIC de Saab Automobile -pro-
piedad de GM- e Inalfa Roof Systems (IRS), en 2009 y 2011, respectivamente; la participación de SAIC en GM 
India; y las adquisiciones de Divetrain System International (DSI) y Volvo –propiedad de Ford- por parte de 
Geely en 2009 y 2010, respectivamente. 

20 Podríamos considerar aquí las inversiones de Great Wall Motors (GWM) en Bulgaria -2009-, de Chery en 
Brasil -2010 y 2011- y Venezuela -2011-, de JAC Motors (JAC) también en Brasil -2011-, de Geely en Bielorrusia 
-2011-, de FAW en Sudáfrica -2012-, de Lifan en Uruguay -2012-, y de SAIC en Tailandia -2012-. 

21 Es para destacar que los picos alcanzados en los valores en 2010 y 2018 se deben a la influencia de una sola 
empresa privada, Geely. La suma de 2015 se explica por la acumulación de las operaciones realizadas por 
diversas firmas; mientras que el valor alcanzado en 2019 también se encuentra relacionado con los negocios 
de una sola compañía estatal, BAIC. 
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Capital Invertido 

 

3. Objetivos de las inversiones en el exterior 

A fin de estructurar los factores que impulsaron el go global de las automotrices chi-

nas, seguiremos la categorización propuesta por Dunning y Lundan (2008, pp. 68-76), quienes 

identificaron cuatro tipos de motivaciones por las cuales las empresas deciden operar en el extran-

jero: la búsqueda de recursos (Resource seeking), la búsqueda de mercados (Market seeking), la 

búsqueda de eficiencia (Efficiency seeking), y la búsqueda de activos estratégicos (Strategic Asset 

Seeking).22 En esta línea, y en términos generales, entre 2001 y 2020 los capitales de las automotri-

ces chinas se dirigieron básicamente en búsqueda de mercado y activos estratégicos, siendo este 

último factor el que acumuló un monto considerablemente mayor –más de 20.000 millones de dó-

lares−; de este modo, queda expuesta la necesidad de las automotrices chinas de obtener marcas 

y tecnología que ya reconocía la PDIA 2004 y el 11º Plan Quinquenal (Gráfica 2). 

Más allá de este balance general, es necesario diferenciar a las compañías automo-

trices chinas en tres categorías: EPE que conformaron JV con socias extranjeras, EPE inde-

pendientes y empresas privadas; en tanto que podemos encontrar diferencias entre ellas 

respecto de los factores que impulsaron la internacionalización. En este sentido, podemos 

decir que el principal impulsor de las inversiones en el exterior de las EPE que conformaron 

JV fue la búsqueda de activos estratégicos; por una parte, de marcas, para ganar indepen-

dencia frente a la socia foránea; por otro lado, de tecnología, para fortalecer la marca pro-

pia. En este último punto es válido recordar que las grandes EPE, como SAIC y FAW, habían 

abandonado su marca cuando conformaron las JV con las automotrices multinacionales. En 

un segundo orden, estas EPE también ejecutaron inversiones en búsqueda de mercado –

                                                           
22 “Resource Seeking” implica la obtención de recursos particulares y específicos -recursos físicos, mano de 
obra no calificada o semi-calificada y/o capacidad tecnológica y experiencia en gestión- de mayor calidad a 
un costo más bajo; “Market Seeking” tiene como finalidad abastecer el mercado en donde se realiza la IED; 
“Efficiency Seeking” se realiza con el fin de racionalizar la estructura de las inversiones establecidas basadas 
en la búsqueda de recursos y/o mercados; y “Strategic Asset Seeking”, tiene como objetivo la adquisición de 
activos de corporaciones extranjeras en sintonía con los objetivos estratégicos de la empresa inversora a 
largo plazo. (Dunning y Lundan, 2008, pp. 74-76)   
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que se concentraron principalmente en Asia-, pero estas inversiones se realizaron general-

mente a través de compañías subsidiarias. Lo expresado hasta aquí puede evidenciarse al 

revisar algunos movimientos en el exterior de SAIC, de BAIC y de DFM. 

GRAFICA 2: IED REALIZADA POR LAS AUTOMOTRICES CHINAS, POR TIPO DE EMPRESA Y POR FACTORES 

QUE IMPULSARON LA INVERSION. 2001-2020 (MILL. DE US$). ELABORACION PROPIA. 

 

En esta línea, es necesario hacer referencia nuevamente a la inversión de SAIC realizada 

en 2002, para adquirir el 10 por ciento de GM Daewoo Automotive & Technology. Esta última 

compañía había nacido poco tiempo antes, cuando General Motors (GM) adquirió el control 

de la coreana Daewoo Motor Company. Así, la incursión de SAIC en Corea del Sur estuvo rela-

cionada con el vínculo que la empresa tenía con GM desde hacía ya 7 años.23 De esta manera, 

podemos decir que la participación de SAIC en Daewoo puede explicarse mejor por los nego-

cios que la compañía oriental realizaba con GM en China, que por tener un plan estratégico de 

inversiones en el exterior. En este sentido, en 2004 SAIC, GM y Shanghai/General Motors con-

tinuaron absorbiendo activos de manera conjunta en territorio chino.24 Además, en 2009, am-

bas compañías conformaron una empresa conjunta, General Motors SAIC Investment Limited 

                                                           
23 En este punto, vale recordar que en 1995 GM se convirtió en la segunda gran compañía automotriz extran-
jera en establecer una JV con SAIC en China –Shanghai/General Motors (SGM)-, tras la conformación de la 
primera empresa conjunta de la firma china con Volkswagen en 1984 –Shanghai/Volkswagen (SVW)-. 

24 En este caso, se trató de la adquisición de una antigua fábrica de motores de Daewoo en Yantai (Shandong) 
-que había quedado en poder del gobierno provincial-, y de otra fábrica de automóviles en Shenyang (Liao-
ning) (Gong, 8 de marzo de 2004). 
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(GMSI), que se haría cargo de los activos indios de GM y pretendía producir vehículos para el 

segmento de autos baratos del mercado indio (General Motors, 2009).  

En 2004, SAIC también adquirió el 51 por ciento de Ssangyong; no obstante, el negocio 

terminaría siendo un fracaso. La automotriz coreana se había visto seriamente afectada por 

la crisis asiática desatada en 1997, y la deuda adquirida por la compañía superaba su capi-

talización de mercado (China Daily, 29 de octubre de 2004). En este marco, Ssangyong es-

taba en manos de sus acreedores, y fue puesta a la venta en 1999 (Song, 28 de octubre de 

2004). SAIC tomó el control de la empresa en crisis; sin embargo, no logró hacerla lucrativa. 

La propuesta de la automotriz china consistía en reducir los costos de producción para re-

cuperar la rentabilidad de Ssangyong; no obstante, esta política generó un enfrentamiento 

con el sindicato que nucleaba a los trabajadores de la compañía coreana.25 A estos proble-

mas, en 2009 se sumó el impacto de la crisis financiera global (Anderson, 2012, p. 197). En 

ese contexto, la automotriz coreana estuvo a punto de desaparecer, hasta que la compañía 

india Mahindra & Mahindra anunció la adquisición del 70 por ciento de Ssangyong en 2010 

y concretó la operación en 2011, mientras que SAIC dejaba así su participación en la firma 

(The Economic Times, 23 de noviembre de 2010; Cinco Días, 21 de marzo de 2011).  

En 2005, SAIC avanzó en la adquisición de activos propiedad de MG Rover Group 

(MGRG), pero la operación fue bastante confusa. En 2004, MGRG –poseedora de las marcas 

Austin Healy, MG y Rover– se había declarado en bancarrota y estaba recibiendo soporte 

económico del gobierno británico para pagar salarios y evitar despidos (BBC Mundo, 23 de 

julio de 2005). En esta línea, la propietaria de MGRG, Phoenix Corporation, decidió vender 

la compañía. Entre los posibles compradores, SAIC había tomado ventaja, y parecía estar 

cerrado el acuerdo de compra; no obstante, la administración de MGRG anunció que la 

oferta más importante había sido presentada por Nanjing Automobile Corporation (NAC). 

Esto generó desconcierto en SAIC, pues ya tenía el acuerdo prácticamente cerrado luego del 

desembolso de 67 millones de libras esterlinas y, al final de cuentas, no estaba claro qué 

empresa china había comprado a la firma británica. Finalmente, se esclareció que NAC se 

había hecho con la propiedad de la planta que MGRG tenía en Longbridge (Birmingham), y 

SAIC con los diseños –particularmente de los modelos Rover 75 y Rover 25-.26 A partir de la 

adquisición de los diseños Rover, SAIC sacó al mercado el modelo Roewe 75 –basado en el 

Rover 75-, el primer vehículo lanzado bajo marca propia desde que había conformado JV 

con empresas occidentales durante las décadas de 1980 y 1990 (Amighini, 2012, p. 355). En 

                                                           
25 De acuerdo a Russo et. al., una alternativa consistía en financiar el nuevo negocio a partir de la inyección 
de algunos millones de dólares, pero SAIC no estaba dispuesta a desembolsar el dinero necesario (Russo et. 
al., 2009, p. 6). 

26 Posteriormente, cuando NAC se transformó en una subsidiaria de SAIC, esta última también adquirió la 
parte de MGRG que pertenecía a NAC. De acuerdo a Anderson (2012, pp. 198-202), fue el gobierno central 
quien exigió la fusión de ambas empresas, a pesar de que la operación no era del agrado de los directivos de 
SAIC. De esta manera, por una parte, se pretendía evitar la competencia entre ellas; por otro lado, se salvaba 
a NAC, que estaba próxima a la bancarrota. 
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esa línea, en 2012, SAIC conformó una JV con Charoen Pokphand Group para producir autos 

MG en Tailandia, con perspectivas a exportar desde allí al mercado del sudeste asiático27 

(Han, 10 de diciembre de 2012). 

Las inversiones de SAIC en MGRG y Ssangyong evidencian, por una parte, la intención 

de la empresa china de adquirir tecnología para reducir su dependencia de la transferencia 

que puedan realizar las compañías occidentales con las cuales SAIC ha conformado JV; por 

otro lado, también manifiestan la necesidad de contar con una marca propia bajo la cual 

vender autos en China. Luego de ese proceso de adquisiciones por el cual se pretendía ac-

ceder a tecnología y marcas, las inversiones realizadas en Tailandia –en 2012 y en 2017– y 

en Malasia -2015-, parecen indicar que SAIC también se interesó en ganar participación en 

el mercado automotriz del sudeste asiático, explotando los activos estratégicos obtenidos 

previamente.28  

Las inversiones de BAIC en el extranjero comenzaron a concretarse en el marco de la 

crisis subprime. En este sentido, en 2009, la firma china adquirió algunos activos de Saab 

Automobile, como la tecnología de los motores y los modelos 9-3 y 9-5-, que serían utiliza-

dos en la producción de vehículos de marca propia (El País, 14 de octubre de 2009). Dos 

años después, BAIC volvió a operar a nivel internacional cuando adquirió Inalfa Roof Systems 

(IRS), que también había sido golpeada por la crisis financiera. IRS es una autopartista neer-

landesa con sede en la ciudad de Venray, que se especializa en la fabricación de techos re-

plegables para automóviles.29 Estas inversiones de BAIC pueden entenderse como claros 

movimientos en busca de tecnología con el fin de seguir un desarrollo autónomo, separado 

de las JV conformadas con firmas occidentales. 

De igual modo que SAIC, además de tecnología, BAIC ha intentado construir una marca 

propia de manera inorgánica. En este sentido, adquirió Bogward en 2015 –a través de la 

subsidiaria Foton Motors-.30 Con la adquisición de la marca alemana, BAIC pretendía ganar 

espacio en el mercado chino en el segmento de vehículos Sedan de lujo en tanto que carecía 

                                                           
27 En 2017 SAIC invirtió nuevamente en Tailandia –en la provincia de Chon Buri- para construir una nueva 
planta para producir vehículos de la marca MG (Shanghai Automotive Industry Company [SAIC], 13 de diciem-
bre de 2017). 

28 En 2015 SAIC adquirió una participación del 49 por ciento en Weststar Motors, una empresa diversificada 
con sede en la ciudad de Petaling Jaya -Malasia-, cuya actividad más importante es la distribución de vehículos 
(Reuters, 12 de mayo de 2015). Entre los vehículos que Weststar distribuye se encuentran los de la marca 
Maxus, que también había sido adquirida previamente por SAIC. 

29 El acuerdo permitía que IRS continuara con el trabajo de gestión e ingeniería en los Países Bajos, al mismo 
tiempo que aseguraba la continuidad de las operaciones de la fábrica y el centro de desarrollo que la firma ho-
landesa tenía en el noreste de China y en Shanghai, respectivamente (Van der Steen, 27 de abril de 2011). 

30 Borgward estaba ausente del mercado desde 1961, cuando la compañía entró en bancarrota. Sin embargo, 
en la 85º edición del Salón de Ginebra, Christian Borgward, nieto del creador de la marca, anunció el retorno 
de la empresa. 
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de marca propia, mientras que Foton se especializaba en vehículos de carga31 (Li, 6 de no-

viembre de 2017). Sin embargo, las ventas del Bogward modelo BX7 en China no alcanzaron 

la cifra esperada, y el mismo camino siguió el modelo BX5. De esta manera, los magros re-

sultados cosechados durante 2016 y 2017 debilitaron el nuevo negocio. A principios de 

2019, Foton decidió vender dos tercios de sus acciones en Borgward a Ucar, un proveedor 

chino de servicios de transporte y alquiler de vehículos (Gerster, 23 de agosto de 2020). Este 

intento de BAIC por revivir una marca es, nuevamente, otro claro ejemplo de la necesidad 

que tienen las empresas estatales que conformaron JV de tener marcas propias.  

BAIC también ha intentado ganar mercado en terceros países. Por ejemplo, en 2012 

comenzó a construir una planta en Guaíba -Brasil- a través de Foton Motors, con la finalidad 

de que estuviera en funcionamiento en 2016 y permitiera producir 21.000 camiones por 

año;32 además, se pretendía exportar desde allí a toda América Latina (Conselho Empresarial 

Brasil-China, 2014, p. 15; Foton Motors, s.f). No obstante, para 2019 la planta continuaba 

en obras, y se especulaba con concluir el trabajo en la segunda mitad de ese año (Klein, 17 

de enero de 2019). Otro ejemplo es la construcción de una planta ensambladora en la zona 

económica especial de Coega –Sudáfrica-, a partir de la conformación de una JV con Indus-

trial Development Corporation que, a diferencia del caso brasileño, para 2019 ya estaba 

operativa (Zhong, 11 de septiembre de 2018; Beijing Automotive Industry Corporation, 

2019). De este modo, podemos notar que tanto BAIC, a través de Foton, como SAIC, me-

diante MG, han operado en el exterior buscando mercado; pero no para expandir su propia 

marca, sino aquellas marcas que fueron adquiriendo y que ya estaban presentes en esos 

destinos. 

DFM cobró notoriedad en 2014, cuando invirtió 1.100 millones de dólares en la adqui-

sición del 14 por ciento de Grupo PSA (PSA). La automotriz francesa estaba atravesando 

complicaciones económicas como resultado del impacto de la crisis de 2008, y de negocios 

fracasados con GM para obtener financiación. De este modo, en 2014, la familia Peugeot 

aceptó el ingreso de la empresa china y del Estado francés como accionistas, cada parte con 

un 14 por ciento (Schechner et. al., 18 de febrero de 2014). Ambas compañías acordaron la 

creación de un centro de desarrollo común en China y, al año siguiente, ambos lados se 

habían comprometido a desarrollar una plataforma modular común que cubra los segmen-

tos B y C.33 (Cinco Días, 19 de febrero de 2014; China Daily, 21 de abril de 2015). Con poste-

rioridad a la compra, PSA y DFM firmaron en Beijing un acuerdo de cooperación que involu-

craba a diferentes campos; por ejemplo, el establecimiento de una empresa de exportación 

para estimular las ventas de la empresa conjunta en Asia Pacífico, integrar juntos los centros 

tecnológicos de PSA existentes en la misma región, establecer un nuevo centro de I+D en 

                                                           
31 En esta línea, el primer modelo lanzado fue el SUV (Sport Utility Vehicle) BX7, que llegó al mercado en 2016. 
Al mismo tiempo, la firma planeaba vender el mismo modelo en su versión eléctrica desde 2019, para lo cual 
había anunciado la construcción de una nueva planta en Bremen (Xinhua, 26 de junio de 2018). 

32 Foton operó mediante su representante local en Brasil, Foton Aumark do Brasil. 

33 DFM y PSA eran viejos conocidos, en tanto ambos habían conformado Dongfeng Peugeot-Citroën Automo-
bile (DPCA), una JV establecida en China en 1992.  
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China que contemple la cadena de valor completa del producto –estudio preliminar, mode-

lado, comercialización, etc.-, y coordinar el sistema de compra de suministros para reducir 

costos (Dongfeng Motor [DFM], 27 de marzo de 2014; DFM, 28 de marzo de 2014). De esta 

manera, podemos notar cómo DFM adquirió tecnología y, a través de la participación con-

junta en centros de I+D, pretendía acceder a know how y a desarrollos tecnológicos futuros. 

En otro orden, las EPE independientes salieron al exterior con el objetivo primordial 

de ganar mercado (Tabla 2), y sus inversiones no se restringieron a Asia, sino que se exten-

dieron hacia otros destinos, como América del Sur. Sólo revisaremos aquí las inversiones de 

Chery, pero las operaciones de Anhui Jianghuai Automobile Group (JAC) también constitu-

yen otro ejemplo de esta expansión.34  

La internacionalización de la empresa con sede en la ciudad de Wuhu se caracteriza por 

la exportación de vehículos a mercados variados y distantes más que por las inversiones reali-

zadas; sin embargo, y aunque en un menor grado que las empresas antes mencionadas, tam-

bién ha invertido en el exterior. En este sentido, en 2010, Chery invirtió en la construcción de 

una planta en Jacareí –Brasil-, que entró en funciones en 2014; a pesar de ello, en 2017 la firma 

china vendió el 50 por ciento al Grupo Caoa, una empresa brasileña especializada en la distri-

bución de vehículos (Resiale Viano, 2019, pp. 29-30). En la misma línea, en 2011, Chery invirtió 

en Venezuela para el establecimiento de una planta de ensamblado de vehículos –a través de 

la conformación de una JV con Corporación Automotriz ZGT (CAZGT)-, y para principios de 

2015, unos 40.000 vehículos ya habían salido de la línea de producción (Ding, 2 de septiembre 

de 2011; China Daily, 12 de febrero de 2015).  

Chery procedió de la misma manera en Turquía, donde emprendió la construcción de 

una planta ensambladora en Karasu junto a Mermerler Otomotiv, empresa que ya distribuía 

vehículos Chery en Anatolia (Automotive World, 29 de abril de 2011). De este modo, pode-

mos advertir que la estrategia elegida para invertir ha sido asociarse con empresas locales 

conocedoras del mercado y que, en algunos casos, ya trabajaban como importadoras de 

vehículos Chery. Además, de ese modo, se establecieron plantas ensambladores en merca-

dos en donde la compañía ya estaba proveyendo de vehículos mediante la exportación; no 

obstante, el objetivo a mediano y largo plazo no consistía sólo en abastecer el mercado local, 

sino también establecer a esas nuevas plantas como plataformas de exportación hacia otras 

economías de la región.35  

En cuanto a las firmas privadas, la situación ha sido heterogénea. Algunas empresas, 

como Lifan y Great Wall Motors (GWM), se han expandido en búsqueda de mercado, diri-

giendo sus inversiones hacia economías a las que ya suministraban vehículos mediante la 

                                                           
34 En este sentido, pueden mencionarse las inversiones de JAC en Brasil -en 2011-, para construir una planta 
en Camaçarí (Conselho Empresarial Brasil-China, 2014, p. 8); y en México -en 2017-, para construir una planta 
ensambladora en Sahagún (Sánchez, 2 de febrero de 2017; Cantera, 15 de septiembre de 2017). 

35 El comportamiento de Chery ejemplifica también la trayectoria de JAC, que invirtió en Brasil y México en 
búsqueda de mercado junto a firmas locales –SHC y Giant Motors, respectivamente–.  
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exportación y, en este sentido, el comportamiento es parecido al de las compañías indepen-

dientes; a modo de ejemplo, podemos considerar las operaciones de GWM. La firma nacida 

en Baoding exportaba vehículos a Rusia desde 2003, siendo ese mercado uno de los más 

lucrativo en el extranjero para la compañía. En ese marco, aprovechando las facilidades que 

otorgaba el gobierno ruso para la instalación de ensambladoras de vehículos, GWM invirtió 

en Rusia en 2006, con el objetivo de evitar impuestos aduaneros, y en 2015 reforzó su par-

ticipación con la construcción de una nueva planta en Tula.36  

GWM también intentó penetrar en el mercado del Este europeo en 2006, a través de 

su asociación con Litex Motors para construir una planta ensambladora en Bahovitsa (Bul-

garia). A pesar de lo cual los resultados no fueron los esperados, y para 2017 Litex inició el 

procedimiento de liquidación de la compañía (Subev, 4 de mayo de 2017). Recientemente, 

GWM adquirió también las plantas que GM poseía en Rayong (Tailandia) y en Talegaon (In-

dia). A través de la compra de esta última, la compañía china pretende reforzar el plan de 

ganar espacio en la India, mercado que está considerado con un enorme potencial de creci-

miento en los años venideros37 (Haval Argentina, 11 de mayo de 2020). 

Otras firmas privadas, como BYD, han intentado obtener activos estratégicos −tecno-

logía− y también ganar mercado, pero en el segmento de vehículos eléctricos.38 En este sen-

tido, BYD se diferencia del resto de las automotrices chinas por la centralidad que ha otor-

gado al diseño y producción de vehículos eléctricos desde un principio, y porque sus inver-

siones no siempre se han dirigido a la división automotriz, sino también hacia otros sectores 

que, no obstante, tienen relación con sus productos y estrategias de negocios. En este sen-

tido, podemos mencionar la inversión realizada en una fábrica de paneles solares en Cam-

pinas –San Pablo, Brasil− en 2015, en el mismo predio en donde la firma china también pro-

duce colectivos eléctricos (Agência Brasileira de Promoção de Exportações e Investimentos, 

s.f). De esta manera, BYD no sólo invirtió pensando en fabricar y vender vehículos eléctricos 

en el mercado brasilero, sino que su estrategia contempla todas las actividades ligadas al 

desarrollo y utilización de energías alternativas.  

En 2017, BYD también recibió autorización del gobierno argentino para construir una 

nueva terminal automotriz, con el objetivo de producir autobuses eléctricos en sociedad con 

la firma local CTS; si bien la obra inició, aún no está concluida. Además, BYD también ha 

invertido en el mercado estadounidense formando una JV junto a Generate Capital, con el 

                                                           
36 En 2005, Moscú decidió estimular las inversiones extranjeras en plantas ensambladoras de vehículos, favo-
reciendo las importaciones de autopartes (sólo imponía un arancel de entre 0 a 3 por ciento), mientras que 
la carga arancelaria a las importaciones de vehículos de pasajeros y comerciales terminados ascendía al 23 
por ciento y entre el 10 y 15 por ciento, respectivamente (Li, 27 de agosto de 2007).  

37 Vale recordar que GM ya había vendido parte de sus activos en la India a BAIC en 2009, y que el relativo 
éxito de la compañía estatal china habría estimulado a GWM para ingresar también en ese mercado (Shah, 
17 de enero de 2020). 

38 BYD fue fundada en 1995, y se dedicaba a la fabricación de baterías; recién en 2003 ingresó a la industria 
automotriz luego de adquirir Xi'an Tsinchuan Auto. En este sentido, la firma china no ha concentrado sus 
actividades sólo en la producción de vehículos eléctricos, sino que cubre una amplia gama de funciones rela-
cionadas con el desarrollo de energías alternativas. 
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fin de construir un programa de leasing de autobuses eléctricos para clientes privados, mu-

nicipalidades y universidades de Estados Unidos. De esta manera, la empresa china pre-

tende extender su marca y romper preconceptos sobre los vehículos chinos ingresando al 

mercado a través del transporte público y, desde allí, a potenciales futuros clientes (La Voz 

del Interior, 16 de mayo de 2017; BYD, 11 de julio de 2017). 

Entre las firmas privadas también se distingue Geely, que salió al exterior en búsqueda 

de activos estratégicos; no solo tecnología, sino también marcas que le permitieran acceder 

a diferentes mercados en el segmento de vehículos de alta gama, un sector de la demanda 

en la cual las marcas chinas aún no pueden competir con las reconocidas automotrices tras-

nacionales. Además, Geely también se caracterizó porque sus inversiones trascendieron a 

la industria automotriz y se dirigieron hacia las finanzas, un sector que no tenía ningún tipo 

de vínculo con la actividad que desempeña la empresa ni con su historia. La compañía fun-

dada por Li Shufu fue la primera firma privada en invertir en el exterior. Así, en 2006 adquirió 

el 26 por ciento de Manganese Bronze, −empresa que fabricaba los taxi británicos de color 

negro− y en 2013 terminó por adquirir el 100 por ciento de la compañía.39 Al respecto, Da-

niel Li, presidente de Geely UK, expresaba que la adquisición de la firma inglesa favorecía el 

ingreso de Geely a Europa, no solo por la ubicación geográfica de Manganese, sino porque 

también accedía a su red de distribuidores (Waldmeir y Murray Brown, 1 de febrero de 

2013). La firma china continuó invirtiendo en Gran Bretaña y, en 2014, adquirió la startup 

Emerald Automotive con el fin de aplicar la tecnología desarrollada por esta empresa res-

pecto a vehículos eléctricos y reducción de emisiones en la fabricación de los nuevos taxis 

(Zhejiang Geely Holding Group, 28 de febrero de 2014). 

Geely también aprovechó el contexto de la crisis subprime y, en 2009, adquirió Dive-

train System International (DSI), una empresa australiana especializada en la fabricación de 

sistemas de transmisión para vehículos, que estaba atravesando una delicada situación eco-

nómica debido a la crisis que experimentaba su principal cliente, Ssangyong. En el mismo 

contexto, en 2010, compró la división de automóviles de Volvo que pertenecía a Ford, ad-

quiriendo así más de 10.000 patentes, plantas de fabricación y centros de I+D40 (Zhan, 2018, 

p. 6). Además, en el marco de las operaciones con Volvo, en 2013 se creó la China Euro 

Vehicle Technology (CEVT), un centro de investigación y desarrollo subsidiario de Geely ubi-

cado en Gotemburgo. Recientemente, Geely también adquirió la startup estadounidense 

Terrafugia −en 2017−, fundada por egresados del Instituto de Tecnología de Massachusetts 

                                                           
39 En 1973, Manganese Bronze había adquirido Birmingham Small Arm Company (BSA). A su vez, BSA había 
comprado London Taxi Company −también llamada Carbodies− en 1954. De allí que, cuando Geely adquirió 
participación en Manganese, accediera también a London Taxi Co. Esta última, a partir de 2017, se denomina 
London Electric Vehicle Company (LEVC). 

40 La adquisición de la firma sueca no solo proporcionaba tecnología, sino también una marca de prestigio en 
el mercado mundial; de este modo, penetrar en mercados como el europeo a través de la venta de vehículos 
Volvo no era lo mismo que hacerlo mediante la venta de productos Geely. 
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en 2006 y dedicada al desarrollo de autos voladores (Terrafugia, 13 de noviembre de 2017).  

Además, en 2018 Geely pagó, primero, 3.270 millones de dólares por el 8,2 por ciento 

de AB Volvo −que estaba en manos de la firma de inversión sueca Cevian Capital−, adqui-

riendo así participación en el segundo fabricante de camiones a nivel mundial; y, después, 

9.030 millones de dólares para adquirir el 10 por ciento de Daimler.41 De esta manera, Geely 

continuó incrementando sus inversiones en empresas con tradición en la industria automo-

triz de las cuales podía obtener activos estratégicos, pero la participación en Daimler no 

estaba asentada sólo en lograr conocimientos y tecnologías para la inmediatez. En este sen-

tido, la compañía con sede en Stuttgart anunció la creación de una JV con Geely con el ob-

jetivo de desarrollar vehículos eléctricos e inteligentes para 2022 (Daimler, s.f). 

La característica distintiva que presenta Geely, a diferencia de otras automotrices chinas, 

es que la adquisición de activos estratégicos también se extendió a otras áreas no relacionadas 

directamente con la producción automotriz; así, en 2017 la firma china sumó participación en 

Saxo Bank, una fintech danesa que ofrece una plataforma online a sus clientes a través de la 

cual se accede al mercado de múltiples activos, y a un conjunto de herramientas para diseñar 

y administrar inversiones.42 De acuerdo a un vocero de la firma china, esta inversión era atrac-

tiva para Geely porque el banco, como empresa fintech y regtech, siempre se había enfocado 

en la tecnología (Jensen, 2 de octubre de 2017). En síntesis, podríamos decir que la inversión 

no tiene como objetivo adquirir tecnología para el desarrollo de vehículos, sino para el forta-

lecimiento de las actividades de gestión de la empresa.  

Geely tampoco ha descuidado la búsqueda de mercado pero, a diferencias de otras 

compañías chinas, gran parte de sus inversiones no han sido realizadas para vender la marca 

Geely, sino otras marcas de su propiedad.43 En 2015, por una parte, invirtió en Gran Bretaña 

para construir una nueva planta para el funcionamiento de London Taxi en Coventry44 (Lon-

don Electric Vehicle Company, 6 de marzo de 2015). Por otro lado, invirtió en Estados Unidos 

–como Volvo- para construir una planta de ensamblado en Charleston, Carolina del Sur. De 

                                                           
41 Esta operación encendió las alarmas en Alemania, en tanto su ministra de economía declaró que el país 
germano estaba abierto a las inversiones provenientes del exterior, pero que Alemania no debería ser utili-
zada para favorecer los intereses de las políticas industriales de otros países (BBC Mundo, 28 de febrero de 
2018).   

42 Geely posee el 50,89 por ciento de Saxo a través de una subsidiaria -Geely Financials Denmark-, mientras 
que el resto de las acciones se encuentran en poder del fundador y director ejecutivo de Saxo, Kim Fournais 
(27,53 por ciento), la compañía finlandesa Sampo Plc (19,43 por ciento) y accionistas menores (Saxo Bank, 
2018; Saxo Bank, 2020). 

43 Quizás la única excepción sea la conformación de BelGee en 2015, una empresa conjunta formada junto a 
Belaz y Soyuz, con el objetivo de ensamblar autos en Bielorrusia para ser vendidos en el mercado local y para 
exportar hacia Rusia y Ucrania (República de Bielorrusia, 17 de noviembre de 2017).   

44 Esta inversión se ejecutó en relación a los negocios previos iniciados por la compañía china cuando había 
adquirido Manganese Bronze; en esta línea, a través de la construcción de la nueva planta se planeaba desa-
rrollar y ensamblar taxis eléctricos y de emisiones reducidas (Monaghan, 26 de marzo de 2015). 
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acuerdo a lo expuesto, podemos advertir que las inversiones en Inglaterra y Estados Unidos 

no se ejecutaron para fabricar y/o ensamblar vehículos bajo la marca Geely, sino para ha-

cerlo con las marcas London Taxi y Volvo, respectivamente; tratándose de este modo de la 

extensión de los negocios de dos firmas con larga tradición en producción y ventas en los 

respectivos países.45  

Finalmente, podemos agregar que más allá del tipo de empresa, las inversiones de las 

automotrices chinas que pretendían obtener mercado ingresaron en terceros países a través 

de la conformación de JV y el establecimiento de nuevas plantas de producción (greenfield), 

mientras que las inversiones que buscaban obtener activos estratégicos han ingresado a 

través de fusiones y adquisiciones.  

4. Destino geográfico de las inversiones en el exterior 

La distribución continental de las operaciones de inversión muestra un relativo equili-

brio entre los diferentes destinos; es decir, las automotrices chinas han estado activas en 

prácticamente todas las regiones, en mayor o menor grado. Sin embargo, cuando conside-

ramos el capital invertido, podemos constatar que Europa Occidental acapara el 71 por 

ciento de ese capital, seguido desde muy lejos por Asia −8 por ciento−, América del Norte 

−7 por ciento− y América del Sur −6 por ciento− (Gráfica 3).  

GRAFICA 3: DISTRIBUCION GEOGRAFICA DE LAS INVERSIONES EN EL EXTERIOR DE LAS AUTOMOTRICES 

CHINAS, POR CANTIDAD DE OPERACIONES DE INVERSION REALIZADAS Y POR MONTO DE LA INVERSION. 
PERIODO 2001-2020. (ELABORACION PROPIA) 

Cantidad de operaciones 

 

                                                           
45 En la misma línea, puede considerarse la adquisición del 50 por ciento de la firma malaya Perusahaan Oto-
mobil Nasional Bhd (Proton) en 2016, cuya finalidad no era solo abastecer al mercado local, sino también de 
Indonesia, India y Australia (Shirouzu, 18 de agosto de 2018). Proton era una marca con tradición en la región 
y, además, poseía el 51 por ciento de Lotus. De esta manera, Geely adquirió dos marcas de prestigio -en 1996 
Proton había adquirido la mayoría de las acciones de Lotus Cars-. 



La expansión internacional de las empresas automotrices de China (...) (13 - 28) 

ESTUDIOS. .49.  

Capital invertido 

 

Esta preeminencia de Europa Occidental como receptora de capital de las empresas 

chinas puede explicarse porque, como región de origen de grandes automotrices trasnacio-

nales, allí se conserva la casa matriz de esas compañías y se concentran los centros de desa-

rrollo automotriz más importantes a nivel mundial. En este sentido, los capitales chinos han 

ingresado allí con el fin de obtener activos estratégicos, como vimos en el apartado anterior. 

Además, también mencionamos que el principal método de obtención de esos activos eran 

las fusiones y adquisiciones que, por su condición, implican un mayor volumen de capital 

que las inversiones greenfield. Esta situación se puede ejemplificar con los casos de Chery y 

DFM: mientras que la única inversión registrada por esta última –en Francia para adquirir el 

14 por ciento de PSA− alcanzó la suma de 1.100 millones de dólares, Chery invirtió un monto 

aproximado −1.250 millones de dólares− dividido en cuatro operaciones −inversiones en 

plantas ensambladoras en Brasil, Turquía y Venezuela−.  

El análisis de la distribución geográfica de las inversiones puede profundizarse si dis-

criminamos según el tipo de propiedad de la compañía. De esta manera, podemos observar 

que las EPE reproducen el patrón general: las operaciones se han distribuido en práctica-

mente todas las regiones a excepción de Oceanía, y el mayor monto se concentra en Europa 

Occidental −48 por ciento−, seguido de Asia −18 por ciento−. No obstante, a diferencia de 

los casos totales acumulados, aparecen América del Sur y África como la tercera y cuarta 

región que más volumen de inversiones han recibido −14 y 12 por ciento, respectivamente− 

(Gráfica 4).  
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GRAFICA 4: DISTRIBUCION GEOGRAFICA DE LAS INVERSIONES EN EL EXTERIOR DE LAS AUTOMOTRICES 

ESTATALES DE CHINA, POR CANTIDAD DE OPERACIONES DE INVERSION REALIZADAS Y MONTO DE LA 

INVERSION. PERIODO 2001-2020. (ELABORACION PROPIA) 

Cantidad de operaciones 

 

Capital invertido 

 

Entre las EPE, también podemos encontrar diferentes destinos para las inversiones, 

de acuerdo a la relación que estas empresas tienen con compañías extranjeras. De esta 

forma, puede advertirse que los capitales de aquellas EPE que conformaron JV y abandona-

ron su propia marca se han canalizado mayoritariamente hacia Europa Occidental −justa-

mente para obtener los activos necesarios para construir una marca y fortalecerla a través 

del desarrollo tecnológico−, pero también han estado activas de diferentes maneras en Asia. 

De modo contrario, las inversiones de las EPE independientes se han dirigido hacia la obten-

ción de mercado en regiones en donde sus vehículos económicos pueden llegar a competir; 

así, han privilegiado las inversiones en América del Sur y Europa Oriental, mientras que la 

única inversión radicada en América del Norte se ha dirigido a México (Tabla 2). Además, a 

diferencia de algunas compañías privadas como Geely y BYD, las EPE independientes prác-

ticamente no han salido al exterior en busca de tecnología, como vimos en el apartado an-

terior.  
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TABLA 2: DISTRIBUCION GEOGRAFICA DE LAS INVERSIONES EN EL EXTERIOR DE LAS AUTOMOTRICES 

ESTATALES DE CHINA, SEGUN RELACIONES ESTABLECIDAS CON FIRMAS EXTRANJERAS. PERIODO 2001-2020. 

Región Empresas Estatales 

Con JV Independientes 

Cant. de operaciones Valor ($US) Cant. de operaciones Valor ($US) 

Total 20 9.796,7 6 1.460 

África 3 1.370 - - 

América del 
N 

2 700 1 110 

América del S 1 300 4 1.230 

Asia 8 2.030,7 - - 

Europa Occ. 6 5.396 - - 

Europa Or. - - 1 120 

Elaboración propia. 

Las empresas privadas, a diferencia de las EPE, no registran operaciones en África, 

pero sí en Oceanía; además, han estado activas principalmente en Europa, región que acu-

mula más del 60 por ciento de las operaciones −37 por ciento en la zona occidental y 26 por 

ciento en la oriental−, mientras que Asia, América del Sur y del Norte sólo alcanzan el 11 por 

ciento cada una. A pesar de esta diversificación de las operaciones, las inversiones más va-

liosas se han concentrado casi en exclusividad en Europa Occidental, que alcanza el 84 por 

ciento del monto invertido, seguido lejanamente por América del Norte y Europa Oriental, 

que recibieron un 6 por ciento cada una (Gráfica 5). Las razones que explican la concentra-

ción de los capitales en Europa Occidental son las mismas que para el caso de las estatales; 

es decir, la búsqueda de activos estratégicos −principalmente tecnología−. Sin embargo, se 

debe advertir que la dinámica en el exterior de Geely tiene un fuerte impacto sobre las es-

tadísticas generales que reflejan las inversiones en el exterior de las firmas privadas y, por 

lo tanto, convendría segmentar la evidencia. 
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GRAFICA 5: DISTRIBUCION GEOGRAFICA DE LAS INVERSIONES EN EL EXTERIOR DE LAS AUTOMOTRICES 

PRIVADAS DE CHINA, POR CANTIDAD DE OPERACIONES DE INVERSION REALIZADAS Y MONTO DE LA 

INVERSION. PERIODO 2001-2020. (ELABORACION PROPIA) 

Cantidad de operaciones 

 

Capital invertido 

 

En este sentido, las operaciones en el exterior de las compañías privadas muestran 

dos facetas: por un lado, se encuentran Geely y BYD, dos empresas que invierten fuerte en 

tecnología, están a la vanguardia del desarrollo de vehículos eléctricos e inteligentes, y han 

invertido capital en Europa Occidental y Estados Unidos, con el fin de ganar mercado en el 

segmento de autos de lujo –el caso de Geely, a través de marcas subsidiarias como Volvo−, 

o en el segmento de vehículos eléctricos –el caso de BYD−. Por otro lado, están las firmas 

como GWM y Lifan, que están más orientadas a la fabricación de vehículos económicos, 

tienen a los bajos precios de sus productos como arma competitiva, y sus inversiones en el 

exterior se realizan principalmente para ganar mercado.46  

                                                           
46 Esta parece ser la estrategia implementada por GWM en gran parte del período en estudio; no obstante, 
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A modo de síntesis, podemos decir que las inversiones realizadas en Europa Occidental se 

han enfocado en la adquisición de marcas, tecnología y know how. Esta afirmación es todavía 

más clara si revisamos dónde las automotrices chinas cuentan con centros de I+D (Tabla 3). De 

este modo, podemos advertir que, en general, esos centros se encuentran instalados en países 

industrializados que también son sede de las grandes automotrices trasnacionales. 

TABLA 3: CENTROS DE I+D Y DISEÑO DE AUTOMOTRICES CHINAS ESTABELECIDOS EM EL EXTERIOR. 47 

Año Empresa Nombre del centro Lugar 

2006 JAC JAC Japan R&D Center Japón (Tokio) 

2013 Geely China Euro Vehicle Technology R&D 
Centre 

Suecia (Gotemburgo) 

2015 JAC JAC Italy Design and R&D Center Italia (Torino) 

2015 SAIC SAIC California Innovation Center Estados Unidos (Sillicon Valley) 

2016 GWM Great Wall Technology R & D Center Japón 

2016 GWM GWM India R&D Center India (Bengaluru) 

2017 SAIC SAIC Israel Innovation Israel (Tel Aviv) 

2018 Chery Chery Europe GmbH Alemania (Raunheim) 

2018 SAIC SAIC Desing Inglaterra (Marylebone) 

2018 GWM Austria Research and Development Com-
pany 

Austria (Kottingbrunn) 

2019 Geely Geely Auto Technical Deutschland Alemania (Raunheim) 

S/d GWM Great Wall Motor Europe Technical 
Center GmbH 

Alemania (Dietzenbach) 

Elaboración propia. Fuentes: Sitios web de las empresas. Drauz, 2013; Sanfilippo, 2014. 

                                                           

desde 2016 advertimos una expansión de las actividades de I+D de la firma por el mundo (Tabla 3). No hemos 
podido acceder a la información sobre las inversiones realizadas al respecto, pero en función de la fragmen-
tada evidencia con la que contamos, se podría pensar que GWM estaría ampliando los objetivos perseguidos 
en su proceso de internacionalización.  

47 Algunas de estas inversiones materializadas en los centros de I+D no están registradas en la tabla que 
consta en el apéndice del trabajo porque no hemos podido acceder al año y monto de la inversión ni al modo 
de ingreso de la misma. Si bien estos centros establecidos en el extranjero no han sido contabilizados como 
inversiones concretadas en el exterior a la hora de realizar el análisis cuantitativo, su recopilación nos permite 
avanzar en el análisis cualitativo. 
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La búsqueda de activos estratégicos no sólo refleja las necesidades de las automotri-

ces chinas, sino también su correlación con los lineamientos generales para el crecimiento 

económico de China trazados por el gobierno central. En este sentido, el establecimiento de 

centros de I+D automotriz en el exterior creció de manera vertiginosa a partir de la segunda 

década del siglo XXI, en consonancia con los lineamientos de la Nueva Normalidad, que plan-

tea la necesidad de mejorar la capacidad tecnológica de China a partir del desarrollo, la in-

vestigación y la innovación local, dejando en un segundo plano a la transferencia de tecno-

logía. Sobre este punto, Xi Jinping expresó:  

No siempre podemos decorar nuestro mañana con el ayer de los demás. 

No siempre podemos confiar en los logros científicos y tecnológicos de 

otros para nuestro propio progreso. Además, no siempre podemos seguir 

a otros. No tenemos más elección que innovar de manera indepen-

diente.48 (Xi, 2018, p.135)  

De esta forma, el comportamiento de las automotrices –independientemente de la 

propiedad y tipo de la firma− viene a contribuir con las observaciones realizadas por Buckley 

et. al. (2007), quienes habían señalado que la dirección de la expansión internacional de las 

compañías chinas se alineaba más a los imperativos nacionales y al diseño de los planes 

quinquenales que al mero afán de maximizar la ganancia.  

Por lo expuesto, está claro que la finalidad de obtener activos estratégicos es la de 

ganar en competitividad a partir del crecimiento inorgánico de la firma;49 sin embargo, esto 

no debe llevarnos a pensar que los objetivos de las automotrices chinas son homogéneos. 

En este sentido, para el corto y mediano plazo, las compañías estatales parecen estar más 

preocupadas por mejorar su posición en el mercado interno chino que por dominar el mer-

cado mundial compitiendo lejos de sus fronteras.50 No obstante, las empresas privadas pa-

recen estar lanzadas en ambos frentes, el local y el internacional, con una estrategia leap-

frog, inclinándose decididamente hacia el desarrollo de vehículos eléctricos e inteligentes 

en lugar de perseguir desde atrás el desarrollo de vehículos tradicionales que lideran las 

grandes automotrices mundiales.  

                                                           
48 La traducción es nuestra. Aquí sólo consideramos los establecimientos de I+D que las automotrices chinas poseen 
en el exterior, pero también se ha incrementado el número de centros de investigación en la propia China. 

49 La industria automotriz china ha atravesado por cuatro modos diferentes para adquirir tecnología: la de-
pendencia completa del socio extranjero –a través de la transferencia que podría efectuarse mediante la JV; 
el aprendizaje a partir de la fabricación de modelos extranjeros y luego fabricar los mismos modelos por 
cuenta propia –en el caso de las empresas estatales que conformaron JV-; el proceso de ingeniería inversa (o 
Learning-by-doing) –como los casos de Geely o Chery-; y la compra de capacidades (Holweng et. al., 2005, p. 
45). No obstante, esta última estrategia no ha sido una característica exclusiva del sector automotriz; sino 
que otras ramas del sector secundario de la economía china también optaron por invertir en el exterior para 
adquirir capacidades. De manera contraria, para crecer tecnológicamente de manera orgánica, las compañías 
necesitarían inversiones millonarias durante dos o tres décadas (Wu, 2005, p. 11). 

50 De cara al futuro, ante la iniciativa de la Circulación Dual, es posible que esta estrategia tienda a reforzarse.  
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A diferencia del lugar en donde las automotrices chinas instalan centros de I+D, las 

plantas ensambladoras de vehículos se ubicaron, en su mayoría, en países de África, Asia, 

América Latina y en México (Tabla 4). En estos destinos, las firmas chinas han avanzado en 

el segmento de autos económicos, y han podido competir con otras empresas transnacio-

nales en esos mercados porque, por una parte, los consumidores son menos exigentes res-

pecto a las prestaciones que esperan de su automóvil; por otro lado, porque las diferentes 

legislaciones locales respecto a normas de seguridad y emisión de gases son menos exigen-

tes.51 Estas inversiones en plantas ensambladoras, como mencionamos anteriormente, sue-

len efectuarse a través de la asociación con alguna firma local y, en muchos casos, no se 

pretende sólo abastecer al mercado nacional, sino también acceder a mercados vecinos 

aprovechando la ventaja que tiene el país en donde se ensambla para ingresar a esos otros 

mercados.  

TABLA 4: PLANTAS DE ENSAMBLAJE COMPLETELY KNOCK DOWN (CKD) EN EL EXTERIOR, PROPIEDAD 

DE AUTOMOTRICES CHINAS.52 

Empresa Socio local País 

BAIC s/d México 

BYD s/d India 

  s/d Estados Unidos 

Chery Moridan Vehicle M. (MVM) Irán 

 
s/d Egipto 

GWM Ciauto Ecuador 
 

s/d Malasia 

  s/d Túnez 

JAC ALLUR Group Kazajistán 
 

s/d Egipto 

 
s/d Etiopía 

  s/d Marruecos 

Elaboración propia. Fuente: Sitios web de las empresas. 

                                                           
51 La excepción a esta distribución es la actuación de BYD en Estados Unidos; no obstante, se trata aquí del 
desarrollo de vehículos eléctricos, no de coches tradicionales.  

52 Algunas de estas inversiones concretadas en plantas de ensamblaje no están registradas en la tabla que 
consta en el apéndice del trabajo porque no hemos podido acceder al año y monto de la inversión. 



José María Resiale Viano 

.56. Relaciones Internacionales Vol 31 –Nº62/2022 

A modo de cierre, podemos decir que el destino de las inversiones de las automotrices 

chinas se encuentra íntimamente ligado con los motivos que impulsaron su internacionali-

zación. Además de ello, es importante destacar que, a excepción de las primeras dos opera-

ciones ejecutadas por SAIC, las inversiones se realizaron prontamente en destinos distantes 

psicológicamente, contradiciendo nuevamente a algunos modelos teóricos formulados 

desde occidente que pretenden explicar la internacionalización de las empresas. En este 

sentido, este comportamiento de las automotrices incorpora nueva evidencia que respalda 

los resultados encontrados anteriormente por Quer et. al. (2007) y Ramamurti y Hillemann 

(2017), quienes sostuvieron a partir del análisis de otras compañías no automotrices que la 

distancia cultural no había sido un factor disuasivo para las inversiones chinas en el extranjero. 

5. Consideraciones Finales 

En este trabajo nos propusimos analizar las inversiones en el exterior de las empresas 

automotrices chinas entre 2001 y el primer cuatrimestre de 2020; para tal fin, fragmenta-

mos el análisis en tres apartados: evolución cuantitativa de las inversiones, motivos que im-

pulsaron el go global y método de ingreso de las inversiones, y el destino geográfico de esas 

inversiones. 

Respecto al primer punto, constatamos que las EPE fueron las primeras en salir al ex-

terior con posterioridad al lanzamiento de la Go Global Strategy y del ingreso de China a la 

OMC, mientras que las empresas privadas comenzaron a operar algunos años después, 

luego de contar con la habilitación del gobierno central para hacerlo. Además, señalamos la 

necesidad de dividir el período estudiado en dos etapas: 2001-2008 y 2009-2020. En este 

sentido, para el primer subperíodo encontramos que las operaciones de inversión fueron 

escasas –distribuidas equitativamente entre EPE y privadas− y que los valores de las mismas 

eran poco significativos –con un volumen de inversión de las EPE superior a las privadas− en 

relación al período posterior. Respecto a la segunda etapa, advertimos que inició en un con-

texto económico internacional marcado por la crisis subprime, y que fue el período flore-

ciente de las inversiones en el exterior de las automotrices chinas. En esta etapa, la cantidad 

de operaciones y los volúmenes de inversión crecieron muy por encima del período 2001-

2008 y, aunque la cantidad de operaciones realizadas por las empresas estatales y privadas 

estaba equilibrada, éstas últimas habían invertido por una suma considerablemente supe-

rior. En esta línea, también debemos recalcar que esa preeminencia de las firmas privadas 

en cuanto a valor de las inversiones se explica más por la gran expansión de Geely que por 

la actividad de otras firmas. 

En cuanto a los motivos, advertimos que, de acuerdo al volumen de capital invertido, 

el principal factor que impulsó la inversión extranjera de las automotrices chinas fue la bús-

queda de activos estratégicos. No obstante, reconocimos la necesidad de revisar los motivos 

que llevaron a las automotrices a “salir al exterior” en función del tipo de empresa. En este 

sentido, concluimos que las EPE ligadas a compañías extranjeras a través de JV, invirtieron 

en el exterior; en primer lugar, en procura de activos estratégicos para construir una marca 

propia, y para producir vehículos de esa marca para abastecer el mercado chino; en segundo 

lugar, invirtieron a través de firmas subsidiarias con el fin de obtener mercado en algunos 

países de Asia.  
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Las EPE independientes también dirigieron sus capitales con el objetivo de construir nue-

vas plantas o adquirir instalaciones fabriles de otras compañías −búsqueda de mercado−, pero 

no restringieron sus actividades a Asia, sino que se extendieron hasta regiones alejadas como 

el oriente europeo y Sudamérica. Por el lado de las empresas privadas, notamos que la situa-

ción fue heterogénea; mientras algunas firmas siguieron la misma estrategia de las EPE inde-

pendientes, tratando de asegurar mercados en el segmento de autos tradicionales y económi-

cos, otras salieron al exterior en procura de activos estratégicos, con el fin de posicionarse en 

el mercado de terceros países en el segmento de autos eléctricos e inteligentes.  

Sobre los métodos de ingreso, expresamos que estaban estrechamente relacionados 

con el motivo de la inversión. Así, constatamos que las inversiones realizadas con el fin de 

obtener activos estratégicos se materializaron a través de fusiones y adquisiciones, mientras 

que las inversiones greenfield prevalecieron cuando se trataba de buscar mercado.  

En relación al destino geográfico de las inversiones, señalamos que también estaba 

definido en función de los objetivos que se perseguían; de esta manera, los capitales que 

buscaban tecnología, marcas y know how se dirigieron prioritariamente hacia Europa Occi-

dental. Por su parte, las inversiones que pretendían ganar mercados se orientaron principal-

mente hacia África, América del Sur, Asia, Europa Oriental y México; pero algunas inversio-

nes que pretendían ganar mercado en el segmento de vehículos eléctricos también se diri-

gieron hacia países industrializados como los Estados Unidos. Además, conviene agregar que 

algunas inversiones en pos de obtener mercado no se realizaron sólo con el afán de ganar 

espacio en el mercado local, sino también con el de acceder al mercado de países vecinos.  

En función de lo expuesto, podemos decir que la internacionalización de las automo-

trices chinas a través de la IED presenta, en términos generales, características similares a 

las encontradas por otros autores en el proceso de internacionalización de las compañías 

chinas no automotrices. En este sentido, podemos acordar con Peng (2012) respecto a que 

el principal método de ingreso de las inversiones en terceros países ha sido de alto compro-

miso –fusiones y adquisiciones-; coincidimos con Quer et al. (2007) sobre que las inversiones 

se materializaron de manera temprana en mercados distantes psicológicamente; y compar-

timos con Buckley et al. (2007) y Ramamurti y Hillemann (2017) que los factores institucio-

nales han jugado un rol importante −de forma directa e indirecta− a la hora de impulsar y/o 

direccionar la internacionalización de las compañías automotrices.  

De cara al futuro, habrá que seguir de cerca los desarrollos de la industria automotriz 

china, no sólo de aquellos relacionados con los vehículos eléctricos, sino también con los 

vehículos “inteligentes” porque, probablemente, tanto los motivos como los destinos de las 

inversiones en el exterior se encuentren estrechamente relacionados con esos desarrollos. 

Recientemente, BYD y Geely han alcanzado sendos acuerdos con Huawei para instalar en 

sus vehículos el sistema HiCar diseñado por el gigante tecnológico. De este modo, a través 

de HiCar se puede conectar el smartphone al automóvil, accediendo así a una serie de ser-

vicios como navegación por mapas y asistencia por voz −el sistema ya ha sido instalado en 

el último modelo del Volvo S90−. El futuro de la industria automotriz china parece estar 

articulado al de los gigantes tecnológicos de aquel país y, de acuerdo a las palabras de Xu 

Zhijun (Ma, 24 de septiembre de 2020), presidente rotativo de Huawei, en la conducción 

autónoma de los vehículos.  
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6. Apéndice  

INVERSIONES DE LAS AUTOMOTRICES CHINAS EN EL EXTERIOR. 2001-2020 

A
ñ

o
 

Empresa Valor 
(mill. 
$US) 

Particip. 
(%) 

Contraparte 
interviniente en la 
transacción Se

ct
o

r 

País 

2
0

0
2

 SAICa 59,7 10 GM Daewoo A&T 

Tr
an

sp
. 

Corea del Sur 

2
0

0
4

 SAICb 500 51 Ssangyong Corea del Sur 

2
0

0
5

 SAICc *86 100 MG Rover Gran Bretaña 

2
0

0
6

 Geelyd *69 23 Manganese Bronze Gran Bretaña 

GWMe 60 
 

  Rusia 

2
0

0
9

 

Geelyf 40 
 

Divetrain System 
International 

Australia 

GWM 120 
 

Litex Motors Bulgaria 

BAIC 200 
 

Saab US Estados U. 

SAIC 350 50 GM India India 

2
0

1
0

 

Chery 400 
  

Brasil 

Geely 2700 
 

Volvo Suecia 

SAIC 500 1 GM Estados U. 

2
0

1
1

 

Chery 200 100 
 

Venezuela 

BAIC 270 100 Inalfa Roof Systems Holanda 

Chery 530 
  

Brasil 

JAC 100 20 SHC Brasil 

Geely 130 40 BelAz Bielorrusia 

2
0

1
2

 FAWg *80 
  

Sudáfrica 

Chery 120 
  

Turquía 
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BAIC 300 
  

Brasil 

Lifanh 55 
  

Uruguay 

SAIC 150 51 Charoen Pokphand 
Group 

Tailandia 

2
0

1
3

 Geely 150 100 Manganese Bronze Gran Bretaña 

2
0

1
4

 

Dongfeng 1100 14 Peugeot Francia 

Geely 200 100 Emerald Automotive Gran Bretaña 

Lifan 290 100   Rusia 

2
0

1
5

 

SAIC 390 56 
 

Indonesia 

Geely 370 100 
 

Gran Bretaña 

SAIC 280 49 Weststar Maxus Malasia 

Geely 500 100 
 

Estados U. 

GWM 510 
  

Rusia 

Geely 110 33% BELGEE Plant Bielorrusia 

BAIC 480 
 

Borgward Alemania 

BYD 100 
 

  

En
er

gí
a 

Brasil 

2
0

1
6

 

BAIC 300 100 
 

Tr
an

sp
. 

India 

BAIC 770 
  

Sudáfrica 

BAIC 520 65 Industrial Development 
Co 

Sudáfrica 

BYDi 23* 
 

  Hungría 

2
0

1
7

 

JAC 110 
 

Giant Motors México 

Geely 390 26 Saxo 

Fi
n

an
za

s Dinamarca 

BYD 100 100 
 

Tr
an

sp
. Argentina 

Geely 110 50 Proton Malasia 

Geely 600 
  

Estados U. 
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SAICj 1* 
  

Tailandia 

Geely 340 22 Saxo Bank 

Fi
n

an
za

s Dinamarca 

BYDk 12* 
 

  

Tr
an

sp
. 

Francia 

2
0

1
8

 

Geely 3270 8 Volvo Trucks Suecia 

Geely 9030 10 Daimler Alemania 

BAIC 710 
 

Borgward Alemania 

BYD 100 50 Generate Capital Estados U. 

2
0

1
9

 Geely 280 50 
 

Francia 

BAIC 2750 5 Daimler Alemania 

2
0

2
0

 GWM 290 
 

General Motors India 

GWM 200 
 

General Motors Tailandia 

Elaboración Propia. Fuentes: AEI (2020). a. (Reinoso, 10 de octubre de 2002; China Daily, 11 de octubre de 
2002; China Daily, 29 de octubre de 2004). b. (Song, 28 de octubre de 2004). c. La adquisición inicial de 
Rover fue realizada por NAC, pero posteriormente esta última se transformó en una subsidiaria de SAIC 
(BBC Mundo, 23de julio de 2005; El País, 22 de julio de 2005; Infobae, 25 de julio de 2005). d. (Blackden, 4 
de octubre de 2006; Jones, 1 de febrero de 2013) e. (Li, 6 de noviembre de 2007). f. (Geely Global, s.f; 
Reuters, 28 de marzo de 2009) g. (First Auto Work, 30 de octubre de 2012; Automotive News, 18 de julio 
de 2014). h. (Lifan Motors, s.f; Bittencourt y Reig, 2014, pp. 259-260). i. (BYD, s.f; Bo, 5 de abril de 017). j. 
(Maikaew, 9 de diciembre de 2017; SAIC, 13 de octubre de 2017). k. (Automotive News, 20 de diciembre 
de 2018; BYD, 24 de diciembre de 2018). *Valor aproximado.  
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