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Resumen

La transición hacia los vehículos eléctricos implica cambios profundos tanto para el sector como 
para la economía alemana, un país donde este sector tiene una relevancia particularmente impor-
tante. El rezago de las economías europeas y el surgimiento de competidores chinos ponen en en-
tredicho los pilares del "Modelo Alemania", que en el pasado le otorgó una posición líder. A través 
de una revisión bibliográfica de fuentes alemanas, se asume la perspectiva del país y se identifican 
los principales retos a los que se enfrenta. El estudio pone de manifiesto que la falta de disponibi-
lidad de recursos estratégicos para la producción de baterías, así como la ventaja tecnológica y de 
costos de los fabricantes chinos, están provocando que Alemania pierda terreno a escala global. Sin 
embargo, es poco probable que su modelo productivo sufra cambios incisivos, sino más bien estará 
sujeto a modificaciones. 

Palabras clave: Sector automotriz, Vehículo Eléctrico, Alemania

Jel Code: L62, O52, L52

Abstract

The transition to electric vehicles entails profound changes both for the sector and the German 
economy, a country where this sector holds particularly significant importance. The lagging be-
hind of European economies and the emergence of Chinese competitors challenge the pillars of the 
"Germany Model," which previously granted it a leading position. Through a bibliographic review 
of German sources, the country's perspective is assumed, and the main challenges it faces are iden-
tified. The study highlights that the lack of availability of strategic resources for battery production, 
as well as the technological and cost advantage of Chinese manufacturers, are causing Germany to 
lose ground on a global scale. However, it is unlikely that its production model will undergo drastic 
changes but rather will be subject to modifications.
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1.	 INTRODUCCIÓN

El sector automotriz influye en el creci-
miento económico, crea empleo, impulsa el 
progreso tecnológico y tiene efectos en otras 
industrias e infraestructuras en la economía 
mundial. Al mismo tiempo, la economía alema-
na ocupa una posición central en Europa, de-
bido a sus estrechas relaciones que tiene con 
los demás países del proyecto europeo, lo que 
hace que el empeño de aquel país condicione 
el de los demás países. Por tanto, resulta inte-
resante el análisis del sector con una impor-
tancia tan elevada en Alemania, que además 
desempeña un papel particularmente vital 
para esta economía. La industria automotriz 
es, en términos de ingresos, el sector más im-
portante de la economía alemana. Las empre-
sas de este sector generaron ingresos de más 
de 411.000 millones de euros en 2021 y em-
plearon directamente a casi 786.000 personas. 
En 2022, alrededor del 76% de los automó-
viles producidos en Alemania fueron expor-
tados a otros países, lo que hicieron que dos 
tercios de los ingresos (274.000 millones de 
euros) de la industria se obtuviesen en el ex-
tranjero. A su vez, las empresas proveedoras 
generan la mayor parte del valor agregado de 
la industria automotriz en Alemania (70%). 
La cadena de valor en la industria automotriz 
es muy diversa. La fabricación de vehículos 
requiere la adquisición de piezas, componen-
tes y materias primas, lo que implica un alto 
grado de eslabonamientos (Statista, 2023a).

 
Sin embargo, ha surgido cada vez más 

crítica respecto al sector en Alemania, espe-
cialmente desde que salió a la luz el escán-
dalo de las emisiones y el aumento continuo 
de las emisiones de CO2 del sector automo-
vilístico. Se observan grandes movimientos 
de protestas en contra la industria automo-
vilística, de las cuales la que bloquea del 
Salón del Automóvil IAA es la más famosa. 
El sector se enfrenta cada vez más a cam-
bios debido a razones sociales, económicas 
y ecológicas (Brunnengräber y Haas, 2020). 

De estos cambios destaca la transición al 
vehículo eléctrico (VE). En el pasado, el sector 
automovilístico alemán ha invertido mucho en 
el desarrollo y la producción de vehículos con 
motores de combustión durante décadas, las 
que hicieran que el país fuese uno de los líde-
res en este sector a nivel mundial. Ahora bien, 
la electromovilidad requiere el desarrollo y 
la producción de baterías, motores eléctricos 

y otros lleva consigo nuevos requisitos, que 
hasta este momento no han sido fomentados. 
Requiere un cambio hacia nuevos sistemas y 
tecnologías de propulsión, lo que supone un 
reto para la infraestructura y los conocimien-
tos tecnológicos existentes. Otros retos surgen 
por ejemplo debido a la reducción de los com-
ponentes, lo que incentiva a los fabricantes 
a reducir la producción y reestructurar de la 
plantilla. Estos retos ponen en entredicho los 
pilares que han explicado el éxito del sector 
automotriz alemán. Por añadidura, en el con-
texto de crecientes tensiones geopolíticas y 
económicas el modelo productivo alemán en 
su totalidad, orientado hacia las exportaciones, 
está atravesando una fase con ciertas contra-
dicciones e incertidumbres, por lo cual convie-
ne dedicar el presente análisis a esta cuestión. 

Por consiguiente, el trabajo persigue 
el objetivo principal de indagar, si se puede 
probar la hipótesis de que la transición al VE 
debilita la economía alemana. De ahí surgen 
varias preguntas de investigación derivadas: 
¿Cómo se presenta el statu quo de la econo-
mía alemana en la transición al VE? ¿qué papel 
desempeña China en el marco de esta tran-
sición? ¿cuáles son las políticas industriales 
más relevantes que el país ha implementado? 

Para contestar a estas preguntas de in-
vestigación, se va a llevar a cabo una revisión 
de literatura comparada, así como una con-
sulta de las bases de datos nacionales más 
frecuentes. La consideración de fuentes con 
procedencia alemana, sobre todo las del go-
bierno y sus ministerios, permiten asumir 
la perspectiva nacional de dicha transición.

La investigación arranca con una con-
textualización del sector automotriz tanto a 
nivel mundial, como para la economía ale-
mana. El apartado 3 presenta un análisis 
empírico del sector y su avance en la tran-
sición al VE. Sobre esta base, se profundiza-
rá en la cuestión de la batería en el apartado 
4, que tiene una relevancia particular en la 
transición. Además, se expondrá la postu-
ra del país frente a retos fundamentales de 
la transición y sus estrategias para superar-
los. El trabajo culmina con las conclusiones.
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2. CONTEXTUALIZACIÓN DEL SECTOR 
AUTOMOVILÍSTICO ALEMÁN

2.1. RELEVANCIA MUNDIAL

Tal y como demostrarán los siguientes datos, 
los fabricantes alemanes tienen cierto peso a 
escala global, lo que pone en evidencia la im-
portancia de un análisis de las empresas de 
este país. Primero, en el gráfico 2.1.1., se ob-
serva que el fabricante más relevante a nivel 
mundial, Volkswagen, tiene origen alemán. 
Segundo, sumando las cuotas de mercado de 
los otros dos grandes fabricantes alemanes, 
que son BMW y Mercedes, resulta una cuota 
de mercado del 31% a nivel mundial. Por otra 
parte, el mayor fabricante chino SAIC tiene una 
cuota de mercado del 6%, lo que es relativa-
mente poco en comparación con los otros fa-
bricantes.

Estos datos ya muestran un indicio para 
la relevancia que tiene un análisis del sec-
tor automotriz alemán, sin haber entrado en 
otras cuestiones que recalcan su importancia, 
por ejemplo, en cuanto a su potencia innova-
dora, la red suministradora y su importancia 
en la evolución histórica. Sin embargo, antes 
de entrar en un análisis empírico que pone 
de manifiesto esta relevancia, conviene enca-
jar el sector en el modelo productivo del país.
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son los VE. En esta rama, Volkswagen, a pesar de aumentar su cuota de mercado en 
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Conviene contemplar la situación en cuan-
to al objeto de estudio de este trabajo, que son 
los VE. En esta rama, Volkswagen, a pesar de 
aumentar su cuota de mercado en compara-
ción con el sector en su totalidad, pierde su 
papel líder, y pasa a ser el segundo fabrican-
te más relevante, después del fabricante esta-
dounidense Tesla. Generalmente, en este tipo 
de vehículos, Alemania tiene menos importan-
cia, teniendo una cuota de mercado del 26%, 
lo que equivale a una reducción absoluta del 
5% a nivel mundial. Por añadidura, resulta lla-
mativo que en esta rama la tercera empresa 
más relevante, BYD, es de procedencia china, 
poseyendo una cuota de mercado del 12%. 

2.2. EL “MODELO ALEMANIA”

A finales de los años setenta, la Escuela 
de Constanza dio forma al "Modelo Alemania", 
cuya idea básica es la suposición de que el de-
sarrollo económico, social y político de las so-
ciedades nacionales sólo puede explicarse en 
el contexto de la evolución histórica del siste-
ma capitalista mundial. Según el enfoque del 
"Modelo Alemania", ya en el siglo XIX se desa-
rrolló en Alemania un perfil de especialización 
que se fue concretizando en el transcurso de 
las dos guerras mundiales (Kern y Schumann, 
1998). El modelo se basa en cuatro pilares: En 

Gráfico 2.1.1. Volumen de ventas (en miles de millones de dólares) de los 15 principales fabricantes 
del mundo en 2022

Fuente. Elaboración propia a partir de Statista (2023a)
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primer lugar, la dinámica de acumulación ale-
mana está orientada hacia el sector exporta-
dor, predominantemente industrial. En conse-
cuencia, las principales estrategias económicas 
van dirigidas hacia el aumento de la competi-
tividad. En segundo lugar, el mercado inte-
rior sólo desempeña un papel secundario. La 
competencia en los mercados nacionales está 
destinada a incrementar la competitividad del 
sector exportador. En tercer lugar, una mano 
de obra cualificada es fundamental para el éxi-
to del sector exportador. Por último, el Estado 
desempeña un papel importante, por ejemplo, 
abriendo nuevos mercados de exportación 
y liberalizando el comercio (Ziebura, 1998).

En Alemania, el sector automotriz ganó re-
levancia a nivel nacional relativamente tarde, 
en comparación con otros países. No hasta el 
inicio de la motorización masiva en la década 
de los 50 y el perfil de especialización indus-
trial existente, que resultó favorable para el 
desarrollo de una industria automovilística, la 
industria se convirtió gradualmente en un ele-
mento clave del "Modelo Alemania". Sin embar-
go, el modelo entró en dificultades varias veces 
a lo largo de las últimas décadas. En el contexto 
de la reorganización de las empresas, la transi-
ción de formas tayloristas a formas más flexi-
bles de producción y la externalización de los 
procesos de producción, se disminuyó el po-
der de los sindicatos, por lo que se redujo la 
cohesión social del modelo. Además, tanto el 
aumento de las desigualdades por la integra-

ción de la economía de Alemania Oriental, así 
como la intensificación de los procesos de glo-
balización, pusieron en entredicho la viabili-
dad futura del modelo. En la actualidad, surgen 
obstáculos nuevos de cara a la dependencia 
creciente de importaciones para el sector así 
como el creciente proteccionismo (Haas, 2021).

Frente a estos desafíos, se modificó el mo-
delo. Los tipos del impuesto de sociedades se 
redujeron considerablemente, los movimien-
tos de los movimientos de capital se liberaliza-
ron más y, las reformas Hartz, desregularon los 
mercados laborales. La desregulación de los 
mercados laborales condujo a una fuerte ex-
pansión del sector de bajos salarios y del em-
pleo precario. En este sentido, se observa que 
el "Modelo Alemania" posee una notable ca-
pacidad de reforma y adaptación sin poner en 
entredicho los fundamentos del modelo (Haas, 
2021), capacidades que estarán sometidas a 
prueba nuevamente en la transición actual.

3. RASGOS FUNDAMENTALES DEL SEC-
TOR AUTOMOTRIZ ALEMÁN 

En 2022 había en el mercado alemán unos 
80 modelos de VE de fabricantes alemanes 
(BMWK, 2022b). La media de la tasa anual de 
crecimiento de VE (incluidos vehículos híbri-
dos) muestra un valor elevado, situándose en 
un nivel del 49,6%. Sin embargo, el gráfico 3.1. 
muestra que estos modelos siguen teniendo una 
participación baja en las existencias totales del 
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añadidura, resulta llamativo que en esta rama la tercera empresa más relevante, BYD, 
es de procedencia china, poseyendo una cuota de mercado del 12%. 

Gráfico 2.1.2. Número de coches eléctricos vendidos en el mundo por fabricante en 
2021. 

 

Fuente. Elaboración propia a partir de Statista (2023b). 
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Gráfico 2.1.2. Número de coches eléctricos vendidos en el mundo por fabricante en 2021

Fuente. Elaboración propia a partir de Statista (2023b)
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país. Tal y como ilustra el gráfico 3.1.1., en ene-
ro del año 2023, solamente el 6,8% de los ve-
hículos tienen tuvieron una propulsión o bien 
híbrida o eléctrica. Los vehículos propulsados 
por gasolina o gasóleo siguen desempeñando 
el papel principal y sus existencias apenas se 
han cambiado a lo largo de los últimos 10 años.
quización de las relaciones entre eslabones.

No obstante, este indicador esconde 
varios elementos, como por ejemplo que 
el mercado interno en el “Modelo Alema-
nia” desempeña un papel subordinado, por 
lo cual conviene entrar en un análisis más 
detallado en los siguientes subapartados.
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3. RASGOS FUNDAMENTALES DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 
ALEMÁN  

 

En 2022 había en el mercado alemán unos 80 modelos de VE de fabricantes alemanes 
(BMWK, 2022b). La media de la tasa anual de crecimiento de VE (incluidos vehículos 
híbridos) muestra un valor elevado, situándose en un nivel del 49,6%. Sin embargo, el 
gráfico 3.1. muestra que estos modelos siguen teniendo una participación baja en las 
existencias totales del país. Tal y como ilustra el gráfico 3.1., en enero del año 2023, 
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eléctrica. Los vehículos propulsados por gasolina o gasóleo siguen desempeñando el 
papel principal y sus existencias apenas se han cambiado a lo largo de los últimos 10 
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Gráfico 3.1. Existencias de vehículos en Alemania según tipo. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Kraftfahrt-Bundesamt (2023). 
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3.1 PRODUCCIÓN

Primero, conviene contemplar la pro-
ducción del sector automotriz, dado que esta 
indica en qué medida los fabricantes han ido 
cambiando su modelo productivo. Empezando 
por un panorama general del sector en tér-
minos de cantidad, se observa un desplome 
de la producción de vehículos en el marco de 
la pandemia de COVID-19 en el gráfico 3.1.1. 
La escasez de semiconductores en el mar-
co de la pandemia había provocado el cierre 
temporal y la reducción de las capacidades 
de producción en la industria automovilísti-
ca alemana a partir de 2020. Las cadenas de 
suministro se vieron además afectadas por la 
guerra rusa contra Ucrania. Sin embargo, lla-
ma la atención que ya antes del estallido de 
la crisis empezó una tendencia claramente 
descendente, con tasas de decrecimiento del 
9,4% y del 9,0% en los años 2018 y 2019, res-
pectivamente. De ahí que, en el marco de la 
pandemia, el ya débil volumen de producción 
a partir de 2018 se edujo más, pero no mar-
ca el punto de inflexión. Aunque en 2022 se 

produjeron en Alemania considerablemente 
menos vehículos que antes de la crisis, la produc-
ción vuelve a aumentar respecto al año anterior.

Ahora bien, al contemplar la producción 
en términos de valor en el gráfico 3.1.2., la evo-
lución es distinta. La tendencia a la baja, obser-
vada en el gráfico anterior, entra con un desfa-
se de tiempo y es menos marcada. De hecho, 
no es hasta el estallido de la pandemia que las 
tasas de variación se vuelvan negativas. Esto se 
puede explicar sobre la base de varios elemen-
tos, como por ejemplo un aumento del precio 
o una mejora de los procesos de producción 
que permiten crear más valor por unidad. 

Gráfico 3.1. Existencias de vehículos en Alemania según tipo.

Fuente. Elaboración propia a partir de Kraftfahrt-Bundesamt (2023).
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edujo más, pero no marca el punto de inflexión. Aunque en 2022 se produjeron en 
Alemania considerablemente menos vehículos que antes de la crisis, la producción 
vuelve a aumentar respecto al año anterior.  

Gráfico 3.1.1. Producción de vehículos en millones de unidades (eje izquierdo) y 
variación (eje derecho) en Alemania. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Verband der Automobilindustrie e.V. (2023). 
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Por último, en cuanto al objeto de análisis, que son los VE, en el gráfico 3.1.3., se 
observa una tendencia al alza en cuanto a su producción. Comparando los años 2021 y 
2019, resulta una tasa de crecimiento del 454,0%. Asimismo, crece la relevancia de 
estos vehículos en la producción total. Mientras en 2019 apenas consiguió una 
participación del 2%, tres años después supera el 10%. 

Gráfico 3.1.3. Producción de VE en unidades (eje izquierdo) y la participación en la 
producción total del sector automotriz (eje derecho) en Alemania.

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Deutsches Statisitisches Bundesamt (2023). 
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del 35%. De ahí que se genere un superávit creciente, en el que las exportaciones 
superan las importaciones de manera marcada. En contrastación con el lado de las 
exportaciones, el valor de los vehículos importados se ha mantenido constante, 
comparando el inicio y el final del periodo. En este contexto, las exportaciones de los 
VE han ido creciendo un 500% entre 2019 y 2022, alcanzando su punto récord en aquel 
año con exportaciones de 500.000 VE. Sin embargo, en relación con el comercio total 
del país esta cifra sigue siendo baja y tendrá que crecer considerablemente para poder 
compensar las pérdidas por la reducción de las exportaciones de vehículos de 
combustión, teniendo en cuenta el fin de este tipo de propulsión en Europa en 2035 y el 
surgimiento de fabricantes chinos en la rama de la electromovilidad. En el apartado 5 se 
abordarán con más detalle estas cuestiones. 
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Gráfico 3.2.1. Valor en mil millones de € de las exportaciones e importaciones de 
vehículos de Alemania, así como su participación en el comercio total del país. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Deutsches Statistisches Bundesamt (2023). 

El gráfico 3.2.2. muestra el destino de las exportaciones de la industria. Los receptores 
más importantes son países europeos, aunque últimamente se produce una reducción 
relativa de las exportaciones a esta región. Esta se explica fundamentalmente por el 
incremento de las exportaciones a países asiáticos. Mientras tanto, los países del resto 
del mundo ocupan una posición menos relevante, sumando menos del 20%. 

Gráfico 3.2.2. Destino de las exportaciones automovilísticas alemanas. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Deutsches Statistisches Bundesamt (2022). 
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Por último, en cuanto al objeto de aná-
lisis, que son los VE, en el gráfico 3.1.3., se 
observa una tendencia al alza en cuanto a 
su producción. Comparando los años 2021 
y 2019, resulta una tasa de crecimiento del 
454,0%. Asimismo, crece la relevancia de es-
tos vehículos en la producción total. Mientras 
en 2019 apenas consiguió una participación 
del 2%, tres años después supera el 10%.

3.2. COMERCIO

Tal y como se expuso, el “Modelo Alema-
nia” se basa principalmente sobre la base de 
las exportaciones, lo que se refleja en el gráfi-

co 3.2.1. A pesar de la reducción de la cantidad 
producida, después de haber superado la re-
cesión de la pandemia, las cifras actualmente 
alcanzan el nivel más elevado desde hace 10 
años. Esto se traduce también en la relevancia 
que tienen las exportaciones del sector para el 
conjunto de la economía, que se ha duplicado 
en el lapso temporal analizado, hasta alcanzar 
un nivel del 35%. De ahí que se genere un su-
perávit creciente, en el que las exportaciones 
superan las importaciones de manera marca-
da. En contrastación con el lado de las expor-
taciones, el valor de los vehículos importados 
se ha mantenido constante, comparando el 
inicio y el final del periodo. En este contexto, 

Gráfico 3.1.3. Producción de VE en unidades (eje izquierdo) y la participación en la producción 
total del sector automotriz (eje derecho) en Alemania.

Fuente. Elaboración propia a partir de Deutsches Statisitisches Bundesamt (2023).

Gráfico 3.2.1. Valor en mil millones de € de las exportaciones e importaciones de vehículos de 
Alemania, así como su participación en el comercio total del país.

Fuente. Elaboración propia a partir de Deutsches Statisitisches Bundesamt (2023).
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las exportaciones de los VE han ido creciendo 
un 500% entre 2019 y 2022, alcanzando su 
punto récord en aquel año con exportaciones 
de 500.000 VE. Sin embargo, en relación con el 
comercio total del país esta cifra sigue siendo 
baja y tendrá que crecer considerablemente 
para poder compensar las pérdidas por la re-

ducción de las exportaciones de vehículos de 
combustión, teniendo en cuenta el fin de este 
tipo de propulsión en Europa en 2035 y el 
surgimiento de fabricantes chinos en la rama 
de la electromovilidad. En el apartado 5 se 
abordarán con más detalle estas cuestiones.
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El gráfico 3.2.2. muestra el destino de 
las exportaciones de la industria. Los recep-
tores más importantes son países europeos, 
aunque últimamente se produce una reduc-
ción relativa de las exportaciones a esta re-
gión. Esta se explica fundamentalmente por 
el incremento de las exportaciones a paí-
ses asiáticos. Mientras tanto, los países del 
resto del mundo ocupan una posición me-
nos relevante, sumando menos del 20%.

3.3. EMPLEO

La industria automotriz es un sector de 
crucial importancia en términos de empleo 
para la economía alemana y destaca por un 
alto grado de sindicalización1. Esto es, una 
parte significativa del montaje final y las ac-
tividades de investigación y desarrollo, que 
requieren una mano de obra altamente cuali-
ficada, sigue localizada en Alemania. No obs-
tante, mientras que las plantillas principales 
disponen de instrumentos de negociación co-

1	 El principal sindicato del sector automo-
triz, IG Metall, es el sindicato que posee el mayor nú-
mero de integrantes a nivel nacional. En 2022, conta-
ba con 2.146.815 miembros, lo que equivale al 38% de 
todos los trabajadores que forman parte de un sindica-
to en Alemania (Deutscher Gewerkschaftsbund, 2023).

lectiva con un nivel salarial comparativamen-
te alto, también hay un número creciente de 
la precariedad laboral, con un incremento so-
bre todo del trabajo temporal (Haas, 2021).

El gráfico 3.3.1. ilustra la evolución del 
número de empleados del sector. Entre 2010 
y 2018 el empleo creció un 18,9%. Sin embar-
go, en aquel año, la tendencia se estancó has-
ta desplomarse con el estallido de la pande-
mia de COVID-19. Dentro de los últimos tres 
años, el número se ha reducido un 7,1%. A di-
ferencia del sector manufacturero en su con-
junto, la productividad laboral en la industria 
del automóvil disminuyó significativamente a 
lo largo de los últimos años. En términos de 
valor de producción, en 2019 se necesitaron 
4,1% más empleados para generar el mismo 
valor que en 2015. Esto permite la conclusión 
que en esta fase tuvieron que crearse estruc-
turas paralelas (y, por tanto, posiblemente 
menos eficientes) para satisfacer la deman-
da actual. Al mismo tiempo, hubo que crear 
capacidades para las cadenas de propulsión 
alternativa (Falck, Czernich y Koenen, 2021).

Fuente. Elaboración propia a partir de Deutsches Statisitisches Bundesamt (2023).

Gráfico 3.2.2. Destino de las exportaciones automovilísticas alemanas.
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Estas tendencias se dan aparte del alto nivel 
de sindicalización que tiene el sector automo-
triz, en el que el sindicato IG Metall representa 
los intereses de los trabajadores de la industria 
metalúrgica y eléctrica. El sindicato ejerce una 
influencia considerable sobre todo en el gru-
po Volkswagen, particularmente a través de su 
participación en los órganos de cogestión de la 
empresa. Según la ley, los trabajadores tienen 
derecho a la cogestión en las empresas a partir 
de cierto tamaño. Debido a su afiliación y fuer-
za organizativa, el IG Metall aporta un número 
significativo de representantes de los trabaja-
dores en el consejo de supervisión de Volkswa-
gen, lo que le permite influir en decisiones 
importantes del grupo, incluyendo cuestiones 
de estrategia corporativa, de empleo, decisio-
nes de ubicación, entre otras (Tatje, 2016).

Resulta llamativo que, a pesar de que en el 
sector automotriz alemán se haya disminuido 
la producción, el empleo haya crecido constan-
temente hasta 2019. En estos años se mostró 
la relevancia de la producción de vehículos en 
el extranjero. En el  año 2022, se produjeron 
aproximadamente 9.6 millones de automó-
viles de marcas alemanas en el extranjero, lo 
que también contribuyó a asegurar empleos 
nacionales (por ejemplo, en investigación y de-
sarrollo de nuevos modelos) e impidió un de-
rrumbe incluso más marcado (BMWK, 2023a) 

Se puede considerar que el crecimiento 
del empleo fue impulsado por las reformas 
Hartz, establecidas en año 2005. Esta ley fun-
damentalmente fusionó las prestaciones del 
subsidio de desempleo y de la asistencia social 
y contribuyó a la flexibilización del mercado 
laboral, impulsando que el desempleo se dis-
minuyera significativamente. Al mismo tiem-
po, desde entonces, el número de trabajadores 
pobres y de personas en riesgo de pobreza ha 
aumentado2. Esta evolución sugiere que las 
medidas no beneficiaban al grupo de personas 
inicialmente previsto, sino que más bien inclu-
so tuvieron un efecto adverso (Haas, 2021).

En el transcurso de la transición al VE, 
nuevamente, los empleados están sometidos 
a presión. La reestructuración de las empresas 
automovilísticas está siendo utilizada para ata-
car los derechos laborales existentes. Hay pro-
gramas de austeridad para los trabajadores y 
las empresas ponen el foco en el aseguramien-
to de la rentabilidad. Los cambios no se limi-
tan a los trabajadores de los fabricantes, sino 
también aumentarán la presión de los costes 
sobre los proveedores. Sobre todo, los pro-
veedores que producen, por ejemplo, piezas 
para la cadena cinemática, y que ya no se ne-
cesitan para los motores eléctricos, se enfren-
tan a muchas incertidumbres (Haas, 2021).

2	 En 2005, el porcentaje de la población alemana 
que tenía un ingreso por debajo del 60% del mediano fue del 
14,7%, en 2022 fue del 16,7%, lo que supone un aumento del 
13,6% (Statistische Ämter des Bundes und der Länder, 2023).
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La industria automotriz es un sector de crucial importancia en términos de empleo para 
la economía alemana y destaca por un alto grado de sindicalización1. Esto es, una parte 
significativa del montaje final y las actividades de investigación y desarrollo, que 
requieren una mano de obra altamente cualificada, sigue localizada en Alemania. No 
obstante, mientras que las plantillas principales disponen de instrumentos de 
negociación colectiva con un nivel salarial comparativamente alto, también hay un 
número creciente de la precariedad laboral, con un incremento sobre todo del trabajo 
temporal (Haas, 2021). 

El gráfico 3.3.1. ilustra la evolución del número de empleados del sector. Entre 2010 y 
2018 el empleo creció un 18,9%. Sin embargo, en aquel año, la tendencia se estancó 
hasta desplomarse con el estallido de la pandemia de COVID-19. Dentro de los últimos 
tres años, el número se ha reducido un 7,1%. A diferencia del sector manufacturero en 
su conjunto, la productividad laboral en la industria del automóvil disminuyó 
significativamente a lo largo de los últimos años. En términos de valor de producción, en 
2019 se necesitaron un 4,1% más empleados para generar el mismo valor que en 2015. 
Esto permite la conclusión que en esta fase tuvieron que crearse estructuras paralelas 
(y, por tanto, posiblemente menos eficientes) para satisfacer la demanda actual. Al 
mismo tiempo, hubo que crear capacidades para las cadenas de propulsión alternativa 
(Falck, Czernich y Koenen, 2021). 

Gráfico 3.3.1. Número de empleados en el sector automotriz alemán (eje derecho) y la 
tasa de variación (eje derecho). 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Statistisches Bundesamt (2023). 
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movilística respecto a la electromovilidad, los 
VE deben competir tanto en términos de precio 
como en autonomía. Esto requiere una investi-
gación y un desarrollo continúa, que se refleja 
en el siguiente gráfico 3.4.1. (BMWK, 2022b).

Se aprecia que entre 2012 y 2021 los gas-
tos en términos absolutos del sector en las 
actividades de I+D se han duplicado a un ni-
vel de 24.000 millones de euros. A su vez, la 
participación del sector en los gastos totales 
del país se ha ido incrementando considera-
blemente. Mientras al inicio del periodo esta 
cifra fue del 21,9%, en 2021 alcanzó el 40,2%.

3.4. I+D

La industria automotriz alemana es con-
siderada un motor global de innovaciones en 
productos y procesos. Hay estrechas redes 
empresariales e intensas colaboraciones cien-
tíficas entre las empresas automotrices y los 
institutos de investigación. Esto se refleja en 
los empleados en el campo de la investigación, 
donde casi un tercio de los empleados que se 
dedican a estas actividades en Alemania traba-
jan para la industria automotriz. Como el obje-
tivo del Gobierno Federal es tener una posición 
de liderazgo internacional de su industria auto-

 

12 
 

Gráfico 3.4.1. Gastos del sector automotriz alemán en I+D y participación en los gatos 
en I+D totales. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Statistisches Bundesamt (2022) y VDA (2022). 
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considerablemente. Mientras al inicio del periodo esta cifra fue del 21,9%, en 2021 
alcanzó el 40,2%. 
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En el contexto de la transición se considera clave no solamente el lado de la oferta, sino 
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Alemania”. Su statu quo es el siguiente: como ilustra el gráfico 3.5.1., mientras que la 
cuota de matriculaciones nuevos de VE fue de un 3 % en 2019, subió al 13,5 % en 2020. 
En 2021, continuó subiendo con una cuota del 26 %, hasta alcanzar un 39,4 % en 
noviembre de 20223. Contemplando esta serie temporal, se podría llegar a la conclusión 
que Alemania se está convirtiendo en una nación de coches eléctricos. Sin embargo, el 
auge fue impulsado fundamentalmente por la subvención estatal a la compra. En la 
actualidad, la persistencia de estas tendencias es más cuestionable que nunca, teniendo 
en cuenta que las subvenciones se ven suprimidas y que los VE siguen siendo 
considerablemente más caros que los de combustión. Este efecto se refuerza dado que 
el petróleo crudo es fácilmente transportable, por lo cual el mercado del petróleo es un 
mercado internacional. En contrastación, los precios de la energía dependen de los 
costes de producción regionales. Así, en Alemania se esperan altos costes de 

                                                      
3 Los incrementos en las matriculaciones y, por ende, los avances de los fabricantes alemanes 
podrían verse limitados si se centran en los fabricantes extranjeros. Sin embargo, se constata 
que Volkswagen fue el fabricante con el mayor número de matriculaciones en 2022, con 107,777 
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3.5. DEMANDA INTERNA

En el contexto de la transición se consi-
dera clave no solamente el lado de la oferta, 
sino también de la demanda, cuyo papel su-
bordinado además forma un pilar del “Mo-
delo Alemania”. Su statu quo es el siguiente: 
como ilustra el gráfico 3.5.1., mientras que la 
cuota de matriculaciones nuevos de VE fue de 
un 3 % en 2019, subió al 13,5 % en 2020. En 
2021, continuó subiendo con una cuota del 
26 %, hasta alcanzar un 39,4 % en noviembre 
de 20223. Contemplando esta serie temporal, 

3	 Los incrementos en las matriculaciones y, por 
ende, los avances de los fabricantes alemanes podrían ver-
se limitados si se centran en los fabricantes extranjeros. Sin 
embargo, se constata que Volkswagen fue el fabricante con 
el mayor número de matriculaciones en 2022, con 107,777 
matriculaciones nuevas, lo que representa el 34% del total de 
matriculaciones de vehículos eléctricos. Sumando los otros 
dos grandes fabricantes alemanes, su participación alcanza 
el 57%. En cuanto a los fabricantes extranjeros, Tesla logró 
el mayor número de matriculaciones en ese año, con 39,714 
matriculaciones, lo que equivale al 13%.

se podría llegar a la conclusión que Alemania 
se está convirtiendo en una nación de coches 
eléctricos. Sin embargo, el auge fue impulsado 
fundamentalmente por la subvención estatal 
a la compra. En la actualidad, la persistencia 
de estas tendencias es más cuestionable que 
nunca, teniendo en cuenta que las subven-
ciones se ven suprimidas y que los VE siguen 
siendo considerablemente más caros que los 
de combustión. Este efecto se refuerza dado 
que el petróleo crudo es fácilmente transpor-
table, por lo cual el mercado del petróleo es un 
mercado internacional. En contrastación, los 
precios de la energía dependen de los costes 
de producción regionales. Así, en Alemania se 
esperan altos costes de electricidad como re-
sultado de la guerra en Ucrania y la rígida po-
lítica energética alemana. Además, se espera 
que los costes de las baterías de iones de litio 
incrementen (Dudenhöffer y Wisbert, 2023).
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La evolución de las matriculaciones nuevas se refleja también en el mercado de 
segunda mano. Aparte de que se haya producido un descenso en el número total de las 
ventas aquel mercado en los últimos dos años, se observa un crecimiento de los 
vehículos híbridos. En concreto, las ventas de este tipo de vehículos se ha más que 
sextuplicado, alcanzando un nivel de 275.000 vehículos en 2022. Al mismo tiempo, las 
compras de vehículos eléctricos en este mercado no consiguen incrementar su 
participación relativamente bajo del 1,2% (70.000 vehículos) en las transacciones 
totales. 

En el "Plan Nacional de Desarrollo de la Electromovilidad " de 2009 el gobierno alemán 
formuló el objetivo de impulsar la demanda interna para que haya un millón de VE en 
las calles alemanas en 2020, incluyendo tanto los vehículos híbridos como los 
puramente eléctricos. No obstante, el gobierno falló notoriamente su objetivo: en 2020, 
el número fue solamente de 722.000. Es además llamativo el bajo número de vehículos 
puramente eléctricos (194.000) en aquel año. Sin embargo, dado que estos objetivos 
son declaraciones de mera intención y voluntad, pero jurídicamente no vinculantes, se 
formuló en 2019 un objetivo nuevamente ambicioso: 15 millones de vehículos 
puramente eléctricos (híbridos no incluidos) en 2030 (Bundesregierung, 2022). 

Hay varios elementos que explican la demanda interna débil. Resulta controvertido 
hasta qué punto la orientación exportadora exige la contención salarial, que por ende 
forma parte del bajo poder de compra, o si la alta competitividad es la que impulsa las 
exportaciones. Además, influyen otros elementos como una cuota de ahorro 
tradicionalmente elevada y la política fiscal alemana. En el caso particular de los VE hay 
varios aspectos adicionales que condicionan la decisión de compra y que representan 
un elemento adicional a la demanda interna baja, de los cuales los más importantes son 
el precio de venta y el alcance de la batería (Fett y Hamm, 2021).  

Al mismo tiempo, prevalece escepticismo por parte de los consumidores sobre todo 
respecto al precio. Según un estudio del año 2022, un 62% de los participantes no cree 
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exige la contención salarial, que por ende for-
ma parte del bajo poder de compra, o si la alta 
competitividad es la que impulsa las expor-
taciones. Además, influyen otros elementos 
como una cuota de ahorro tradicionalmen-
te elevada y la política fiscal alemana. En el 
caso particular de los VE hay varios aspectos 
adicionales que condicionan la decisión de 
compra y que representan un elemento adi-
cional a la demanda interna baja, de los cuales 
los más importantes son el precio de venta y 
el alcance de la batería (Fett y Hamm, 2021). 

Al mismo tiempo, prevalece escepticis-
mo por parte de los consumidores sobre todo 
respecto al precio. Según un estudio del año 
2022, un 62% de los participantes no cree 
poder pagar el precio de un VE. Además, sola-
mente el 30% de los consumidores alemanes 
considera estar bien informado respecto a los 
costes de mantenimiento de un VE. Asimismo, 
un 44% no está dispuesto a pagar un extra en 
la compra de un vehículo que sea más respe-
tuoso con el medio ambiente, lo que es un ni-
vel elevado por ejemplo en comparación con 
China (21%). La demanda débil también se 
ve reforzada por el debate en torno a en qué 
medida el VE es más respetuoso con el medio 
ambiente que el de combustión (Continental, 
2022)4. Además, resultan otros obstáculos, por 

4	 Existen estudios que presentan distintos resulta-
dos, cuestionando la aportación del VE en el marco de la 
transición ambiental (Weimann, 2020).  Un problema es la 
falta de transparencia de los procesos de producción. Ape-
nas es posible calcular las emisiones totales del proceso de 

La evolución de las matriculaciones nue-
vas se refleja también en el mercado de se-
gunda mano. Aparte de que se haya producido 
un descenso en el número total de las ventas 
aquel mercado en los últimos dos años, se ob-
serva un crecimiento de los vehículos híbridos. 
En concreto, las ventas de este tipo de vehícu-
los se ha más que sextuplicado, alcanzando un 
nivel de 275.000 vehículos en 2022. Al mismo 
tiempo, las compras de vehículos eléctricos 
en este mercado no consiguen incrementar 
su participación relativamente bajo del 1,2% 
(70.000 vehículos) en las transacciones totales.

En el "Plan Nacional de Desarrollo de la 
Electromovilidad " de 2009 el gobierno ale-
mán formuló el objetivo de impulsar la deman-
da interna para que haya un millón de VE en 
las calles alemanas en 2020, incluyendo tanto 
los vehículos híbridos como los puramente 
eléctricos. No obstante, el gobierno falló noto-
riamente su objetivo: en 2020, el número fue 
solamente de 722.000. Es además llamativo 
el bajo número de vehículos puramente eléc-
tricos (194.000) en aquel año. Sin embargo, 
dado que estos objetivos son declaraciones de 
mera intención y voluntad, pero jurídicamen-
te no vinculantes, se formuló en 2019 un ob-
jetivo nuevamente ambicioso: 15 millones de 
vehículos puramente eléctricos (híbridos no 
incluidos) en 2030 (Bundesregierung, 2022).

Hay varios elementos que explican la de-
manda interna débil. Resulta controvertido 
hasta qué punto la orientación exportadora 

 

13 
 

electricidad como resultado de la guerra en Ucrania y la rígida política energética 
alemana. Además, se espera que los costes de las baterías de iones de litio incrementen 
(Dudenhöffer y Wisbert, 2023). 

Gráfico 3.5.1. Matriculaciones de vehículos en Alemania según tipo. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Kraftfahrt-Bundesamt (2023). 

La evolución de las matriculaciones nuevas se refleja también en el mercado de 
segunda mano. Aparte de que se haya producido un descenso en el número total de las 
ventas aquel mercado en los últimos dos años, se observa un crecimiento de los 
vehículos híbridos. En concreto, las ventas de este tipo de vehículos se ha más que 
sextuplicado, alcanzando un nivel de 275.000 vehículos en 2022. Al mismo tiempo, las 
compras de vehículos eléctricos en este mercado no consiguen incrementar su 
participación relativamente bajo del 1,2% (70.000 vehículos) en las transacciones 
totales. 

En el "Plan Nacional de Desarrollo de la Electromovilidad " de 2009 el gobierno alemán 
formuló el objetivo de impulsar la demanda interna para que haya un millón de VE en 
las calles alemanas en 2020, incluyendo tanto los vehículos híbridos como los 
puramente eléctricos. No obstante, el gobierno falló notoriamente su objetivo: en 2020, 
el número fue solamente de 722.000. Es además llamativo el bajo número de vehículos 
puramente eléctricos (194.000) en aquel año. Sin embargo, dado que estos objetivos 
son declaraciones de mera intención y voluntad, pero jurídicamente no vinculantes, se 
formuló en 2019 un objetivo nuevamente ambicioso: 15 millones de vehículos 
puramente eléctricos (híbridos no incluidos) en 2030 (Bundesregierung, 2022). 

Hay varios elementos que explican la demanda interna débil. Resulta controvertido 
hasta qué punto la orientación exportadora exige la contención salarial, que por ende 
forma parte del bajo poder de compra, o si la alta competitividad es la que impulsa las 
exportaciones. Además, influyen otros elementos como una cuota de ahorro 
tradicionalmente elevada y la política fiscal alemana. En el caso particular de los VE hay 
varios aspectos adicionales que condicionan la decisión de compra y que representan 
un elemento adicional a la demanda interna baja, de los cuales los más importantes son 
el precio de venta y el alcance de la batería (Fett y Hamm, 2021).  

Al mismo tiempo, prevalece escepticismo por parte de los consumidores sobre todo 
respecto al precio. Según un estudio del año 2022, un 62% de los participantes no cree 

0

500.000

1.000.000

1.500.000

2.000.000

2.500.000

3.000.000

3.500.000

4.000.000

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Gasolina Gasóleo Gas líquido Gas natural Eléctrico Híbrido

Gráfico 3.5.1. Matriculaciones de vehículos en Alemania según tipo

Fuente. Elaboración propia a partir de Kraftfahrt-Bundesamt (2023).



14

Para impulsar las inversiones e inde-
pendizarse de las importaciones en este 
campo clave del futuro, el ministerio de eco-
nomía ha definido la producción industrial 
de la batería como una prioridad y ha pues-
to a disposición más de 1.500 millones de 
euros para su promoción (BMWK, 2022a). 

Con el fin de alcanzar la autosuficiencia 
europea el año 2030, pero a su vez cumplir 
con los objetivos ambientales, se optaba por 
producir baterías sostenibles y técnicamen-
te avanzadas. Así, no se esperaba solamente 
impulsar el impacto positivo ambiental, sino 
también que la creación de valor y empleo lo-
calizados en la producción de baterías pudie-
se ayudar a amortiguar el cambio estructural 
en la industria proveedora de la automoción 
(BMWK, 2022a). El gráfico 4.1. compara la 
producción de las baterías (naranja), estable-
ciendo un límite máximo y otro mínimo en 
función de los planes actuales de producción, 
con la demanda en escenarios conservadores 
(azul) y progresistas (verde) en Europa. Se 
aprecia que, según los cálculos del gobierno, 
Europa conseguirá su objetivo de autosufi-
ciencia en cuanto a las baterías el año 2030.

Tal y como ilustra el siguiente gráfico 4.2., 
se pretende establecer una producción a gran 
escala en Europa. En esta producción, Alemania 
desempeña un papel líder y concentra un parte 
considerable dentro de sus fronteras nacionales.

ejemplo, que a pesar de que gran parte de la 
población alemana no conduce más de 100 
km al día, existe el miedo a quedarse parado 
con un coche eléctrico (Dudenhöffer, 2015). 
En definitiva, esta demanda limitada tiene re-
percusiones importantes: los fabricantes no 
impulsan la producción del VE como podrían.

4. LA PRODUCCIÓN DE LA BATERÍA 

En 2018, se disponía de capacidades in-
feriores a 20 GWh en el conjunto de Europa, 
es decir, no había una producción significativa 
de baterías. Por ende, la industria automovilís-
tica, así como varios otros sectores, como las 
herramientas eléctricas, la logística industrial 
o la tecnología médica, se veían amenazados 
por la dependencia de un número limitado 
de proveedores no europeos. Por tanto, se 
impulsaron estrategias dirigidas a producir 
baterías. Las baterías de los coches eléctricos 
constan de muchos componentes individuales. 
Un elemento clave son las celdas, que también 
representan la mayor parte de la creación de 
valor. Junto con sus socios europeos, Alema-
nia quiere desempeñar un papel pionero en 
la producción de estas celdas en el futuro. 

producción (Dudenhöffer, 2015). Esto se refleja en el hecho 
de que el 62% de los alemanes no se siente suficientemente 
informado sobre qué forma de propulsión realmente es sos-
tenible. De ahí resulta que solamente el 23% está dispuesto a 
comprar un VE sin subvención estatal (China: 52%) (Conti-
nental, 2022).
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ble, también en términos de volumen de inver-
sión, monto que Alemania multiplica por tres. 
Además, resulta llamativo que otros países, en 
los cuales el sector automotriz desempeña un 
papel vital, queden muy por detrás, como por 
ejemplo Francia, Italia, pero sobre todo España.

Entrando en un análisis más detallado, se 
observan grandes diferencias entre los volúme-
nes de producción a nivel europeo. La siguiente 
tabla 4.1. resume el mapa mostrado y pone de 
manifiesto que, con estas inversiones, Alemania 
concentrará el 32,6% de las capacidades den-
tro de sus fronteras nacionales. La diferencia 
al país siguiente que es Hungría es considera-
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Gráfico 4.2. Inversiones en la producción de baterías en Europa 

 

Fuente: BMWK (2023). 

Entrando en un análisis más detallado, se observan grandes diferencias entre los 
volúmenes de producción a nivel europeo. La siguiente tabla 4.1. resume el mapa 
mostrado y pone de manifiesto que, con estas inversiones, Alemania concentrará el 
32,6% de las capacidades dentro de sus fronteras nacionales. La diferencia al país 
siguiente que es Hungría es considerable, también en términos de volumen de inversión, 
monto que Alemania multiplica por tres. Además, resulta llamativo que otros países, en 
los cuales el sector automotriz desempeña un papel vital, queden muy por detrás, como 
por ejemplo Francia, Italia, pero sobre todo España. 

Tabla 4.1. Resumen de las Inversiones en la producción de baterías en Europa por país.  

País Capacidad en 
GWh/a 

Inversión en millones 
de € 

Empleo 

Alemania 268,1 13.506 13.080 
Hungría 97 4.249 8.210 
Noruega 85 4.970 3.500 
Francia 72,8 6.400 2.200 
Reino unido 70 4.145 9.000 
Polonia 65 2.800 1.800 
Suecia 60,35 4.750 4.000 
Italia 53 4.505 4.000 
España 22 1.680 232 
Serbia 16 - - 
Eslovaquia 10 100 150 
Rusia 3 - 2.000 
República Checa 0,2 38 - 

Fuente. Elaboración propia a partir de BMWK (2023). 
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alemanas. Asimismo, más de la mitad radica 
en EE.UU., principalmente por la alta capaci-
dad de Tesla. Además, las capacidades de las 
empresas chinas son significativamente ma-
yores que las de las alemanas. Esta prepon-
derancia china lleva consigo varios riesgos 
como la dependencia del capital chino y sus 
decisiones estratégicas, así como cuestiones 
de seguridad por la participación de un país 
con una ideología e intereses muy diferentes 
en cuanto a esta infraestructura estratégica.

Asimismo, conviene profundizar en las 
inversiones en la producción de baterías en 
el país en el que se centra el presente análi-
sis, que es Alemania. En concreto, la tabla 4.2. 
presenta los proyectos que se llevan a cabo en 
el país, así como más información en cuanto a 
la procedencia de las empresas en cuestión y 
su participación en las inversiones totales en 
Alemania. Resulta llamativo que las empresas 
alemanas solo reúnen solamente un 12,7% 
de la capacidad, y que VW controlará más del 
70% de las capacidades totales de empresas 

Tabla 4.2. Proyectos de inversión en la producción de baterías en Alemania.
País con mayor partici-
pación5

Empresa Capacidad en 
GWh/a

Capacidad total en 
GWh/a

Capacidad pro-
centual

Alemania Cellforce 0,1 34,1 12,7%
VW 24
Varta 10

China Svolt 24 58 21,6%
Farasis6 10
CATL 24

Estados Unidos Tesla 120 141 52,6%
Quantum Scope 21

Francia acc 32 32 11,9%
Suiza Leclanché 2,5 3 1,1%

Blackstone Resour-
ces

0,5

Fuente. Elaboración propia a partir de BMWK (2023).

5Para conseguir la autosuficiencia en cuan-
to a la producción de la batería, se han impul-
sado varios proyectos. Destacan dos "Proyec-
tos Importantes de Interés Común Europeo" 
(IPCEI) que reunirán a varias empresas de 
toda Europa. Con estos proyectos se pretende 
impulsar la diferenciación de las baterías de 
los competidores del mercado mundial sobre 
todo en términos de sostenibilidad, es decir 
siendo más más respetuosas con el medio am-
biente. El objetivo no solamente reducir de-
pendencia de las importaciones de países no 
pertenecientes a la UE, sino también minimi-
zar el impacto ambiental que implica la extrac-
ción de materias primas mediante el reciclaje. 
En concreto, el proyecto pretende promover 
una economía circular de las baterías. En el 
momento en el que haya que sustituir una ba-
tería, se trata de seguir utilizándola para otras 

5	 Difícilmente se puede asignar un país de origen 
a las empresas correspondientes. En varias de las empresas 
nombradas participan a su vez accionarios de distintos paí-
ses. Los países señalados en esta columna representan la pro-
cedencia de la empresa que más acciones posee.

aplicaciones menos exigentes en energía y, 
por ejemplo, como unidad estacionaria de al-
macenamiento de energía en un hogar priva-
do. 6 En la actualidad, el uso de distintos tipos 
de baterías, cada uno con materias primas 
diferentes, hace que el reciclado es comple-
jo, por lo cual el ciclo de vida sostenible de 
una batería requiere soluciones inteligentes 
para el proceso de reciclaje7 (BMWK, 2023b).

6	 Últimamente, los planes de construir una fábrica 
para la producción de baterías han sido cancelados. Sin em-
bargo, teniendo en cuenta la estrecha cooperación de la em-
presa en cuestión con el grupo Mercedes, se espera el anun-
cio de nuevos planes en otro emplazamiento en el futuro.
7	 Las intenciones incluso van más allá – se plantea 
que se deba tenerse en cuenta el proceso de reciclaje desde el 
desarrollo de la producción y además considerar las cuestio-
nes de derechos humanos. En el marco de la financiación del 
IPCEI, se solicitan a las empresas participantes en Alemania 
ambiciosos valores objetivo para todas las dimensiones de 
la sostenibilidad, que se revisan a lo largo de la financiación 
BMWK (2022b).
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En definitiva, Alemania y Europa se en-
cuentran actualmente en una fase de aumento 
de la producción de baterías. Sin embargo, la 
necesidad del suministro de materias primas 
de países asiáticos y la dependencia actual de 
las células de las baterías incluso se han inten-
sificado desde el comienzo de la invasión rusa 
en Ucrania. Los elevados costes energéticos, el 
aumento de los precios de las materias primas, 
la dificultad de encontrar componentes para 
los coches eléctricos y, las subvenciones chinas 
países están repercutiendo negativamente en 
la competitividad de la producción de células de 
baterías en Alemania y Europa (BMWK, 2023c).

5.	 POLÍTICAS INDUSTRIALES

Generalmente, se observa una creciente 
politización del automóvil, vinculada con la 
agudización de la crisis climática y la incapaci-
dad del sector del transporte de reducir las emi-
siones. Este proceso se ve impulsado por el es-
cándalo de las emisiones del año 2015, cuando 
las mediciones realizadas en EE. UU. revelaron 
que las emisiones en funcionamiento real eran 
varias veces superiores a las del laboratorio de 
pruebas, debido a una manipulación del sof-
tware. Por tanto, las políticas industriales tan-
to como las actividades de los fabricantes están 
sometidos particularmente a prueba por parte 
de la sociedad (Brunnengräber y Haas, 2020).

5.1. SUBVENCIONES E INCENTIVOS FIS-
CALES

Debido a su alta tasa de exportación en 
el marco del “Modelo Alemania”, la industria 
automotriz se ve especialmente afectada por 
los esfuerzos de localización en la actualidad 
y las barreras comerciales crecientes. El go-
bierno alemán está interesado y trabajando 
en lograr mercados abiertos en todo el mun-
do y un acceso equitativo a los mismos para 
que su modelo productivo tenga éxito. Ade-
más de desarrollar mercados abiertos, pro-
mueve prácticas que promuevan las activida-
des comerciales, suprimiendo subvenciones 
distorsionadoras por parte de otros países. 
Mediante medidas antidumping y reglas eu-
ropeas comunes para las inversiones directas 
dirigidas por el Estado, se busca proteger de 
manera más efectiva a las empresas y ubi-
caciones industriales europeas de situacio-
nes de competencia desleal (BMWK, 2023a).

Alemania colabora estrechamente con 
15 Estados miembros de la UE para desarro-
llar la producción de pilas en el marco de dos 
IPCEI. Por parte de Alemania colaboran 12 
empresas. En la primera ronda de financia-
ción ("IPCEI on Batteries"), la Comisión de la 
UE aprobó en diciembre de 2019, un impor-
te total de financiación de 3.200 millones de 
euros, que terminará en 2031. Aparte de ello, 
once proyectos alemanes a lo largo de la cade-
na de valor de las baterías recibirán financia-
ción en el marco del segundo IPCEI, el deno-
minado "IPCEI European Battery Innovation 
- EuBatIn" hasta el año 2029 (BMWi, 2021). 

A nivel europeo hay varias iniciativas más 
que pretenden impulsar la producción de la 
batería. Primero, para facilitar la cooperación 
y reforzar la colaboración, en 2017 se puso en 
marcha la Alianza Europea de Baterías, que 
conecta a la ciencia, la industria y la política. 
Segundo, la Alianza Europea de Materias Pri-
mas tiene como objetivo garantizar el sumi-
nistro europeo de materias primas críticas 
y estratégicas. Tercero, BATTERY 2030+ es 
una iniciativa que pretende coordinar y hacer 
avanzar la investigación y el desarrollo a me-
dio y largo plazo sobre nuevas tecnologías de 
baterías, además de las medidas a corto plazo. 
Cuarto, en el Foro Económico Mundial 2017 de 
Davos, representantes diferentes de la indus-
tria, ONGs y organizaciones gubernamentales 
formaron la Alianza Global de Baterías. Uno de 
sus proyectos más importantes es el desarrollo 
del "Pasaporte de Baterías". El pasaporte pre-
tende permitir un intercambio de datos entre 
los participantes en la cadena de valor de las 
baterías, y así crear cierta transparencia para 
garantizar la trazabilidad segura de las mate-
rias primas y recopilar datos a nivel económi-
co, social y medioambiental (BMWK, 2022a).

Asimismo, en este contexto, el papel que 
desempeña China resulta crucial. El país con-
trola gran parte de las cadenas de suministro 
de cobalto y posee importantes reservas es-
tratégicas de tierras raras. De todos modos, 
el hecho de que para la producción hagan fal-
ta estas tierras raras, que en la actualidad no 
están disponibles en Europa, amenaza el ob-
jetivo de la autosuficiencia en el año 2030. A 
pesar de capacidades productivas suficientes, 
también haría falta una independencia de las 
materias primas requeridas para la produc-
ción, lo que exigiría un desarrollo de la tec-
nología de las baterías, para así poder produ-
cirlas con recursos naturales no controlados 
por China (Brunnengräber y Haas, 2020).
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convertirse en un mercado de referencia de la 
movilidad eléctrica. Para garantizarlo, el minis-
terio presentó el día 19 de octubre de 2022 el 
"Plan Maestro de Infraestructuras de Carga II". 
El gobierno considera que la mejor manera de 
hacer posible una infraestructura de recarga 
en Alemania es conseguir inversores privados 
para ello, teniendo en cuenta que las estacio-
nes de recarga, como las gasolineras, son en la 
inmensa mayoría de los casos empresas priva-
das. En concreto, se pretende crear en un entor-
no competitivo justo, que represente un campo 
atractivo de actividad empresarial, entre otros 
elementos, habilitando suficientes conexiones 
a la red eléctrica. Además, los procesos de pla-
nificación y aprobación a nivel municipal se 
harán más rápidos y sencillos (BMDV, 2022). 

Para una mayor difusión de los coches pu-
ramente eléctricos, se van a licitar inicialmente 
1.000 puntos de recarga rápida. En estos pun-
tos de carga rápida, la batería de un VE puede 
cargarse al 80% en unos 20 minutos. Además, 
una actualización a la ordenanza sobre puntos 
de recarga de 2021 pretende facilitar en el fu-
turo el pago en los puntos de recarga accesi-
bles al público. Asimismo, el Estado aportará 
ayuda financiera allí donde no pueda hacerlo 
el sector privado, para garantizar el abasteci-
miento en cualquier sitio. Especialmente en 
las zonas más densamente pobladas, donde 
los conductores no disponen de aparcamiento 
propio, prestará un apoyo especial a la instala-
ción de estaciones de recarga. La recarga debe 
ser posible en todas partes sin largos tiempos 
de espera, tanto en la vida cotidiana como 
en rutas de larga distancia (BMWi, 2019).

En tercer lugar, se amplía el periodo de 
matriculación inicial para la exención del im-
puesto sobre vehículos de motor: se concede 
la exención sobre VE durante diez años con 
matriculación inicial hasta finales de 2025. 
Además, recargar un VE en una empresa 
está exento de impuestos (BMWK, 2022b).

Aparte de ello, la electrificación se está 
convirtiendo en el acelerador de la explotación 
de materias primas e impulsa una nueva forma 
de extractivismo. Esto afectada sobre todo a 
la República Democrática respecto al cobalto, 
Chile, Argentina y Bolivia (litio) y China (tierras 
raras), lo que genera potencial de conflictos 
geopolíticos (Brunnengräber y Haas, 2020). 
Para los motores eléctricos, en particular, se 
prevé un aumento masivo de la demanda de 
tierras raras, mientras que para las celdas de 
las baterías el litio, cobalto, grafito, entre otros, 

El gobierno alemán apoya el proceso de 
transformación de su industria automovilísti-
ca,  implementando medidas que van dirigidas 
a que el país sea el líder de la electromovilidad 
en 2030 (SPD/Die Grünen/FDP, 2021). Por 
tanto, aboga desde hace tiempo por una serie 
de medidas para acelerar el desarrollo del mer-
cado de la electromovilidad, de las cuales des-
tacan: los incentivos temporales a la compra, la 
ampliación de la infraestructura de recarga y 
los incentivos fiscales de los VE (BMWi, 2019). 

En primer lugar, con la Directiva de Boni-
ficación Medioambiental, el Gobierno Federal 
promovió el cambio hacia un mayor número 
de compras de VE a través de subvencionar 
la compra de vehículos con propulsiones al-
ternativas. Tal y como se mostró en el apar-
tado 3.5., estas subvenciones tuvieron su 
efecto después de su implementación en el 
año 2016. Sin embargo, después de su punto 
máximo en el año pandémico8, en los últimos 
años se han ido reduciéndose cada vez más. 
Desde 2023, la subvención está dirigida úni-
camente a personas privadas y sólo pueden 
optar a la subvención los vehículos puramente 
eléctricos9, mientras la subvención para ve-
hículos híbridos enchufables se ha suprimi-
do. A partir del 1 de enero de 2024, la cuota 
se reducirá a 3.000€ y el límite máximo de 
subvención pasará a 45.000€ (BMWi, 2018).

En segundo lugar, el gobierno reconoce la 
necesidad de suficientes estaciones de recarga. 
En 2022, se comunicaron un total de 55.570 
puntos de recarga normales y 10.231 puntos 
de recarga rápida10. El objetivo es crear un mi-
llón de estaciones de recarga hasta 2030 y así 

8	 En el año 2020, el gobierno aumentó la subvención 
para vehículos con un precio de hasta 40.000€. El gobierno 
ofrecía una subvención de 6.000€ para la compra de vehícu-
los puramente eléctricos y de 4.500€ para los vehículos híbri-
dos. Los vehículos eléctricos con un precio de hasta 65.000€ 
recibieron una subvención de 5.000€, mientras que los hí-
bridos recibieron 3.750€. Además de esta subvención estatal, 
se obligó a los fabricantes de automóviles a otorgar una sub-
vención adicional equivalente a la mitad de la ayuda estatal 
correspondiente. Estas subvenciones estuvieron disponibles 
tanto para personas privadas como para empresas.
9	 A su vez, la subvención es reducida: 4.500€ para 
VE hasta un precio de 40.000€ y 3.000€ hasta 65.000€.
10	 En comparación internacional en el año 2022, esta 
cifra coloca a Alemania en un punto intermedio. Los tres paí-
ses con el mayor número de estaciones de recarga por cada 
100 km de carretera son Corea del Sur (15), Países Bajos (11) 
y China (6). Por otro lado, los países con el menor número 
son Italia, Canadá y EE.UU., todos con un promedio de me-
nos de 1. Alemania cuenta con 2 estaciones de recarga por 
cada 100 km de carretera (Statista, 2023b).
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es vital. En consecuencia, como se abordó en 
el apartado 4., un suministro seguro y sosteni-
ble de materias primas es de gran importancia 
para Alemania como emplazamiento industrial 
y exportador. Por tanto, el gobierno se enfren-
ta al reto de asegurar la entrada de materias 
primas que permita la autosuficiencia deseada 
en cuanto a la producción de la batería en el 
año 2030 (Haas, 2021). Para alcanzar sus ob-
jetivos, el Gobierno Federal adoptó 17 medi-
das concretas, manteniendo y profundizando 
medidas exitosas de la primera formulación 
de la estrategia del año 2010 (BMWK, 2022c). 
Además, se implementaron nuevas medidas 
como la financiación de I+D para proyectos en 
el campo de la transformación de las materias 
primas y en la construcción ligera (programa 
de transferencia de tecnología para la cons-
trucción ligera), así como la creación de una 
"mesa redonda", con el objetivo de trabajar 
con la industria para aumentar el uso de mate-
rias primas minerales secundarios proceden-
tes del reciclado (BMWi, 2020). No obstante, 
queda incierto hasta qué punto es viable una 
autosuficiencia absoluta con los requisitos de 
las baterías actuales en términos de recursos 
naturales, que no están disponibles en Europa.

5.2. EL PAPEL DE CHINA

Para China la transición al VE tiene una 
relevancia particularmente importante dado 
que puede contribuir a reducir la extrema con-
taminación atmosférica de las ciudades, aparte 
de que fortalece su industria automovilística. 
Además, el motor de combustión, en el que los 
fabricantes extranjeros tenían ventajas com-
petitivas, así se va retrocediendo sucesivamen-
te, lo que crea oportunidades económicas para 
el país (Dudenhöffer, 2021). En su camino de 
ocupar una posición política y económica cada 
vez más relevante a nivel mundial, establece 
medidas cada vez más rigurosas y en contra 
de los intereses del oeste. A pesar de ello, en el 
pasado, el gobierno alemán no identifica China 
como un peligro económico explícito. Más bien, 
se señala un peligro por parte del servicio se-
creto y del servicio de información, al igual que 
Rusia, Irán y Turquía (Bundesregierung, 2023). 

No obstante, en el acuerdo de coalición 
actual se afirma: “Queremos y debemos con-
figurar nuestras relaciones con China en las 
dimensiones de la asociación, competencia y 
rivalidad sistémica. Sobre la base de los dere-
chos humanos y del internacional aplicable, 
buscamos la cooperación con China siempre 

que sea posible. Queremos reglas de juego jus-
tas en la creciente competencia con China. Para 
hacer realidad nuestros valores e intereses en 
la rivalidad sistémica con China, necesitamos 
una estrategia global para China en Alema-
nia en el marco de la política común UE-Chi-
na (SPD/Die Grünen/FDP, 2021, p.124).”

La formulación de la necesidad de una 
“Estrategia China” refleja un claro cambio en 
la valoración interna del país. Sin embargo, el 
hecho de que sólo ahora se vaya a presentar 
una estrategia muestra también la debilidad 
de la política alemana a la hora de formular es-
trategias políticas en este sentido. En las publi-
caciones oficiales del gobierno alemán queda 
la impresión de cierta timidez al formular una 
estrategia de contra China. Esto no es sorpren-
dente teniendo en cuenta que Alemania es, con 
diferencia, el mayor socio comercial europeo 
de China. Además, desde hace 7 años, Chi-
na es el mayor socio comercial de Alemania. 

Hasta ahora, la “Estrategia China” se limita 
a la mención siguiente en el concepto general de 
seguridad nacional: “Vivimos en una época de 
creciente multipolaridad. (…) En esta situación 
internacional, China es un socio, un competi-
dor y un rival sistémico. Vemos que los elemen-
tos de rivalidad y competencia han aumentado 
en los últimos años, pero al mismo tiempo Chi-
na sigue siendo un socio sin el cual no pueden 
resolverse muchos de los retos mundiales más 
acuciantes. (…) China está intentando de diver-
sas maneras remodelar el orden internacional 
existente basado en normas, reclamando la 
supremacía regional de forma cada vez más 
agresiva y actuando repetidamente en contra-
dicción con nuestros intereses y valores. La es-
tabilidad regional y la seguridad internacional 
están cada vez más sometidas a presión, los 
derechos humanos son despreciados. China 
utiliza su poder económico para alcanzar obje-
tivos políticos (Bundesregierung, 2023, p.12).”

En los debates parlamentarios, el gobierno 
señala la pretensión de reducir la dependencia 
de China, dar más importancia a los derechos 
humanos y reforzar las relaciones con Taiwán. 
Esto se refleja en únicamente parcial autoriza-
ción de inversiones chinas en infraestructura 
crítica como fabricantes de semiconductores. 
Sin embargo, ya con esto, China reaccionó con 
incomprensión, como muestra la afirmación 
por parte del portavoz del Ministerio de Asun-
tos Exteriores Wang Wenbin: “Ver a los demás 
como competidores, rivales o incluso adversa-
rios, y convertir la cooperación normal en cues-
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mayoría de los demás países europeos, por lo 
cual actualmente está trabajando en su “Estra-
tegia China” individual que contendrá elemen-
tos de cómo gestionar la relación con este país.

Aparte de las dificultades debido a la di-
ferencias ideológicas, económicas y políticas, 
hay cambios en cuanto al mercado automóvil 
chino. En la actualidad, Volkswagen ya no es el 
número uno en el mercado chino, sino el fabri-
cante chino BYD ha sustituido al fabricante ale-
mán como líder, lo que ilustra el gráfico 5.2.1. 
Además, resulta llamativo que los otros dos fa-
bricantes alemanes relevantes a nivel mundial, 
BMW y Mercedes, en el mercado chino no apa-
recen entre los 10 fabricantes más importantes 
en términos del número de vehículos vendidos.

tiones de seguridad y política sólo conducirá 
a nuestro mundo a una vorágine de división 
y enfrentamiento (Deutschlandfunk, 2023).”

Un reto particular para las empresas ale-
manas en China sigue siendo las cuestiones 
de protección de la propiedad intelectual. Por 
tanto, el gobierno alemán en los últimos años 
principalmente intentó impulsar al gobierno 
para que implemente un marco institucional 
más rígido en cuanto a la propiedad intelec-
tual. Además, se han empleado medidas in-
directas, que son subvenciones para los VE. 
Al mismo tiempo, Alemania recibe crítica por 
sus negociaciones individuales con China dado 
que así no representa los intereses del con-
junto de las economías europeas. Más bien, 
Alemania tiene intereses muy distintos que la 
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trabajando en su “Estrategia China” individual que contendrá elementos de cómo 
gestionar la relación con este país. 

Aparte de las dificultades debido a la diferencias ideológicas, económicas y políticas, 
hay cambios en cuanto al mercado automóvil chino. En la actualidad, Volkswagen ya no 
es el número uno en el mercado chino, sino el fabricante chino BYD ha sustituido al 
fabricante alemán como líder, lo que ilustra el gráfico 5.2.1. Además, resulta llamativo 
que los otros dos fabricantes alemanes relevantes a nivel mundial, BMW y Mercedes, 
en el mercado chino no aparecen entre los 10 fabricantes más importantes en términos 
del número de vehículos vendidos. 

Gráfico 5.2.1. Número de coches vendidos en China por fabricante (en 1.000)

 

Fuente. Elaboración propia a partir de Statista (2023b). 

En China la demanda de VE es cada vez más creciente, y se observa que los fabricantes 
alemanes no pueden competir en la producción de estos vehículos. Debido a sus 
dificultades en el mercado chino, que es el mayor mercado automovilístico del mundo, 
los fabricantes alemanes de China se plantean cada vez más qué pueden aprender de 
sus rivales chinos. Es decir, mientras mucho tiempo ha sido al revés, es decir las 
empresas chinas intentaban sacar provecho de la tecnología europea, ahora los 
fabricantes chinos tienen ventaja no solamente de coste, sino también de tecnología y 
diseño. Se crítica que las empresas alemanas no entienden el mercado chino y las 
necesidades de los consumidores. Las marcas chinas ya no copian, sino que hace 
tiempo que encontraron su propia forma de producción, mientras que los fabricantes 
extranjeros siguen produciendo los diseños de sus países de origen. A pesar de las 
dificultades de los fabricantes alemanes de sostener su posición en este mercado, el 
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En China la demanda de VE es cada vez más 
creciente, y se observa que los fabricantes ale-
manes no pueden competir en la producción 
de estos vehículos. Debido a sus dificultades 
en el mercado chino, que es el mayor merca-
do automovilístico del mundo, los fabricantes 
alemanes de China se plantean cada vez más 
qué pueden aprender de sus rivales chinos. Es 
decir, mientras mucho tiempo ha sido al revés, 
es decir las empresas chinas intentaban sacar 
provecho de la tecnología europea, ahora los 
fabricantes chinos tienen ventaja no solamente 
de coste, sino también de tecnología y diseño. 
Se crítica que las empresas alemanas no en-
tienden el mercado chino y las necesidades de 
los consumidores. Las marcas chinas ya no co-
pian, sino que hace tiempo que encontraron su 
propia forma de producción, mientras que los 
fabricantes extranjeros siguen produciendo 

los diseños de sus países de origen. A pesar de 
las dificultades de los fabricantes alemanes de 
sostener su posición en este mercado, el gráfi-
co 5.2.2. muestra que este ocupa una posición 
cada vez más relevante para los fabricantes.

Es decir, los fabricantes alemanes sí que 
han conseguido aprovechar del surgimiento 
del mercado chino, pero no en la misma medi-
da que las empresas chinas. Por tanto, resulta 
una situación en la cual, en promedio, los fabri-
cantes realizan el 37% de sus ventas en China, 
es decir tienen una dependencia elevada de 
este mercado. A su vez, tienen crecientes pro-
blemas al satisfacer las necesidades, lo que se 
refleja en el estancamiento o incluso descenso 
a partir de 2020. Esto genera incertidumbre 
si los fabricantes pueden defender su posi-
ción en la economía mundial a medio plazo.

Gráfico 5.2.1. Número de coches vendidos en China por fabricante (en 1.000)

Fuente. Elaboración propia a partir de Statista (2023b).
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novación en la ciudad de Hefei. En la nueva em-
presa, denominada "100%TechCo", se agrupa-
rán el desarrollo de vehículos y componentes 
y las compras. De este modo, los plazos de de-
sarrollo de nuevos productos y tecnologías en 
China se acortarán en torno a un 30%. Los co-
ches eléctricos chinos también están ganando 
terreno en el mercado mundial. China queda 
poco por detrás de Alemania respecto a la ex-
portación de automóviles (Dudenhöffer, 2021).

Con el fin de contrarrestar esta tendencia, 
los productores alemanes invierten cada vez 
más en China. Esto se refleja en los datos de 
la IED alemana en china, que en total asume 
un valor de 89,6 mil millones de euros, lo que 
significa el triple de la cantidad de 2010 y re-
presenta un 6,8% del total de la IED alemana. 
Por ejemplo, Volkswagen, invirtió más de dos 
mil millones de euros en la empresa china de 
software Horizon Robotics. Otros mil millones 
de euros se destinarán a un nuevo centro de in-
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gráfico 5.2.2. muestra que este ocupa una posición cada vez más relevante para los 
fabricantes. 

Gráfico 5.2.2. Porcentaje de coches vendidos en China en las ventas totales de los 
principales fabricantes alemanes de automóviles.

 

Fuente. Elaboración propia a partir de Statista (2023). 
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fabricantes pueden defender su posición en la economía mundial a medio plazo. 
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asume un valor de 89,6 mil millones de euros, lo que significa el triple de la cantidad de 
2010 y representa un 6,8% del total de la IED alemana. Por ejemplo, Volkswagen, invirtió 
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Otros mil millones de euros se destinarán a un nuevo centro de innovación en la ciudad 
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5.3. DEBATE INTERNO SOBRE EL FIN DEL 
VEHÍCULO DE COMBUSTIÓN

"La decisión de los ministros de Medio 
Ambiente y Energía supone un paso histórico 
para abandonar la gasolina y el gasóleo. Ce-
lebramos que en Europa hayamos acordado 
un futuro con sistemas de propulsión neutros 
para el clima. Para el sector del transporte, se 
trata de una de las medidas más importantes 
de las últimas décadas. Y el sector puede pla-
nificar con seguridad sus inversiones a partir 
de ahora. En la competición mundial por los 
mejores VE, estamos dando así un importan-
te y gran paso adelante." (Spiegel Wirtschaft, 
2022). Así expresa el partido Die Grünen (“los 
verdes”) su consentimiento con la decisión eu-
ropea de prohibir la matriculación de los vehí-
culos de combustión a partir del año 2035. El 
partido actualmente forma parte del gobierno 
junto con el Partido Socialdemócrata de Ale-
mania (“SPD”) y el Partido Democrático Libre 
(“FDP”). Sin embargo, mientras el SPD apoya 
Die Grünen en su postura, el FDP se opone.

Después de la decisión de la Comisión 
Europea de prohibir los vehículos de combus-
tión, el ministro federal de transportes que 
forma parte del FDP, exige que, después de 
2035, los vehículos de combustión sigan ma-
triculándose si sólo pueden alimentarse con 
los llamados combustibles sintéticos, que son 
neutral para el clima, pero costosos y aún no 
posibles de producir en grandes cantidades. El 
partido sostiene que, en gran parte de Europa 
no haya infraestructura de recarga suficiente 
para los coches eléctricos, lo que pone en cues-
tión la sensatez de la estrategia de impulsar su 
transición. En cambio, permitir los vehículos 
en cuestión, neutros para el clima a pesar de 
poseer un motor de combustión, corresponde 
con el importante principio de la apertura tec-
nológica, lo que no sólo sirve a la protección 
del clima, sino que también asegura puestos 
de trabajo sostenibles. Según el partido, el de-
sarrollo de una industria en torno al tema de 
los combustibles sintéticos ofrece enormes 
oportunidades. Se entiende que la tecnología 
del vehículo de combustión desempeñará un 

Gráfico 5.2.1. Porcentaje de coches vendidos en China en las ventas totales de los principales 
fabricantes alemanes de automóviles.

Fuente. Elaboración propia a partir de Statista (2023).
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fronteras nacionales. El llamado "Modelo Ale-
mania" parece tener rasgos comunes con un 
modelo europeo, especialmente en términos 
de estrategia de competitividad y contención 
salarial. Sin embargo, en el caso de Alemania, 
el modelo tiene implicaciones más profun-
das, dado que existen intereses divergentes 
dentro de las economías europeas, en las cua-
les Alemania persigue objetivos contrarios a 
la mayoría de los demás países. En particu-
lar, su enfoque en la exportación destaca en 
comparación con otros países. Esto también 
se refleja en el hecho de que Alemania nego-
cie de manera individual con China como un 
actor clave, lo que dificulta el desarrollo de 
un modelo europeo y una estrategia integral.

El trabajo ha demostrado que la hipótesis 
de que la transición al vehículo eléctrico debi-
lita la posición de la economía alemana puede 
confirmarse a corto y medio plazo. Las cre-
cientes dificultades para competir en el merca-
do más importante del mundo, del cual los fa-
bricantes alemanes dependen en gran medida, 
hacen que pierdan terreno frente a los fabri-
cantes chinos. Estas empresas no solo tienen 
una ventaja en términos de costos, tecnología 
y diseño en la producción de vehículos eléctri-
cos, sino que su país también cuenta con los 
recursos estratégicos necesarios para el com-
ponente clave de estos vehículos: las baterías. 
Como resultado, los fabricantes alemanes se 
quedan rezagados en varios aspectos y, dadas 
las crecientes tensiones geopolíticas, la autosu-
ficiencia europea en la producción de baterías 
será un elemento clave. Sin embargo, dado que 
en la actualidad se depende de los recursos na-
turales chinos para lograr esto, resulta cuestio-
nable hasta qué punto el objetivo europeo es 
realmente factible. No obstante, las inversiones 
en I+D podrían hacer posible tanto el desarro-
llo de baterías en el futuro como una transición 
a una propulsión alternativa, como por ejem-
plo los combustibles sintéticos, en los cuales 
los fabricantes alemanes podrían desempeñar 
un papel más importante. En el corto plazo, el 
valor de las marcas alemanas y su prestigio 
evitan que sus pérdidas sean tan significativas.

Por lo tanto, el país se encuentra en una 
situación delicada con ciertas contradicciones. 
Por un lado, su modelo productivo se basa en 
una débil demanda interna, lo que aumenta 
la competitividad del sector exportador. Por 
otro lado, en la actualidad se ve obligado a 
impulsar la demanda interna debido a las di-
ficultades que enfrentan los fabricantes en 
el mercado chino. Sin embargo, las políticas 

papel importante el futuro, aunque sea con ga-
solina clima neutral. Por ello, en un país expor-
tador como Alemania deben preservarse los 
conocimientos tecnológicos correspondientes. 
Por tanto, esta postura del ministerio respon-
sable provocó un conflicto dentro del gobier-
no, dado que los otros dos partidos sí que apo-
yaron la propuesta de la Comisión Europea, 
sin excepciones (Spiegel Wirtschaft, 2022).

No obstante, el FDP recibió apoyo por va-
rios partes. La Asociación Alemana de la In-
dustria del Automóvil, afirmó que el Parlamen-
to Europeo había "tomado una decisión contra 
los ciudadanos, contra el mercado, contra la in-
novación y contra las tecnologías modernas", 
(Spiegel Wirtschaft, 2022) reforzando el ar-
gumento de la infraestructura insuficiente de 
puntos de recarga, mientras subrayando que 
los combustibles sintéticos producidos exclu-
sivamente con energías renovables serían un 
complemento importante de la electromovili-
dad (Kotlyarova, 2023). Asimismo, empresas 
como BMW o la Asociación Europea de Fabri-
cantes de Automóviles sostiene que dada la 
actual volatilidad e incertidumbre, cualquier 
regulación más allá de esta década resulta pre-
matura (Spiegel Wirtschaft, 2022). Además, 
otros países como Italia, Portugal, Bulgaria, 
Rumanía y Eslovaquia mostraron tendencias 
hacia una postura crítica a la decisión euro-
pea. Junto con Alemania, tendrían una mino-
ría de bloqueo de la decisión. Los países exi-
gen que las emisiones de CO2 de los coches 
nuevos se reduzcan sólo un 90% en lugar del 
100% para 2035. De este modo, las empresas 
automovilísticas podrían seguir vendiendo 
algunos modelos de combustión, aunque la 
mayor parte de la flota tenga que ser eléctri-
ca. El 100%, es decir, la prohibición total, no 
llegaría hasta 2040 (Spiegel Wirtschaft, 2022). 
En definitiva, el conflicto interno del gobier-
no resultó a favor de la propuesta de la FDP, 
oponiéndose en contra de la decisión europea, 
insistiendo en la excepción para los vehícu-
los propulsados por combustibles sintéticos.    

6.	 CONCLUSIONES

En el presente análisis se han examina-
do los avances de la economía alemana en la 
transición al vehículo eléctrico hasta la fecha, 
así como los principales desafíos a los que se 
enfrenta. Sin embargo, dada la importancia 
clave del sector automotriz para la economía 
alemana y el papel líder que ha desempeña-
do en el pasado, el alcance va más allá sus las 
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industriales actuales, que ofrecen incenti-
vos para la demanda interna en la transición 
al vehículo eléctrico, son principalmente un 
instrumento que podría permitir el cumpli-
miento de los objetivos ambientales. Es decir, 
dado que el país pretende ocupar una posición 
de liderazgo en la lucha contra la crisis climá-
tica, promover la transición hacia el vehículo 
eléctrico resulta fundamental para mantener 
su reputación, aunque no está claro hasta qué 
punto la transición realmente tiene el efec-
to deseado. De este modo, aunque el "Mode-
lo Alemania" esté nuevamente enfrentando 
una fase caracterizada por obstáculos, las es-
tructuras del modelo productivo se han con-
solidado a lo largo de varias décadas, lo que 
sugiere que habrá modificaciones en el mo-
delo, pero sin perder su esencia fundamental.
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