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Resumen

Este trabajo examina la situacion de éxito de la industria de la automocion en
Espana y en Corea del Sur actualmente, comparando su similitud en tamafio y su impacto
en la economia, pero, diferenciando los modelos empresariales que operan en los dos
paises. Dado el peso de las exportaciones de los productos de la industria de la
automocion en la balanza comercial de Espafia y de Corea del Sur, el trabajo busca
justificar la razén por la que el sector de la automocién es clave para el desarrollo
econdémico futuro de ambos paises.

Con este fin, se analiza para el caso de Espafia y de Corea del Sur la hipotesis de
las exportaciones como motor de la economia, la cual considera que existe una relacion
entre las exportaciones y el crecimiento econdmico basidndose en el analisis de
cointegracion de Engle-Granger y en los modelos de estimacion VAR y VEC. El
resultado del andlisis econométrico sugiere que existe para Espafia y Corea del Sur, una
relacion de causalidad entre las exportaciones y el crecimiento econdmico, confirmando
la hipdtesis.

Tras el estudio de las tendencias futuras relacionadas con la tecnologia y la
sostenibilidad, se proponen medidas para Espafia y Corea del Sur con el objetivo de

afianzar la situacion de liderazgo en la industria automovilistica respectivamente.

Palabras clave: automocion, OEMs, fabricantes de componentes, crecimiento

econdémico, PIB, vehiculos eléctricos, vehiculos autobnomos, Espafia, Corea del Sur.

Abstract

This study examines the present success of the automotive industry in both Spain
and South Korea comparing their similarities in size and the impact in their economy but
diferenciating the business model in both countries. Given the importance of the exports
of these products in the trade balance for Spain and South Korea, this study tries to justify
why the automotive industry is key in the future economic development of both countries.

In order to explore this, we analyze the export-led-growth hypothesis which

implies a direct correlation between exports and economic development based on the



Engle-Granger cointegration test and the VAR and VEC models. The result from this
econometric analysis suggests that there is a causal relationship between exports and
economic growth for South Korea and for Spain, confirming the hypothesis.

Following the study of future tendencies related with technology and
sustainability, new measures are being proposed for Spain and South Korea to strengthen

their leadership position in the automotive industry.

Keywords: automotive, OEMs, component manufacturers, economic growth, GDP,

electric vehicles, autonomous vehicles, Spain, South Korea.
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1. Introduccion

1.1 Proposito de la investigacion

Este trabajo tiene como propdsito analizar la relacion entre las exportaciones de
la industria de la automocién en el crecimiento de la economia espafiola y surcoreana, y
la viabilidad de este sector en el futuro. En este sentido, se pretende investigar la
influencia de los cambios tecnoldgicos y de las energias renovables en el modelo y sus
consecuencias para el futuro de la industria y, por tanto, para la economia de los dos

paises.

A lo largo del trabajo se estudiaran desde dos perspectivas, teodrica y cuantitativa,
el beneficio de las exportaciones del sector de la automocion para el crecimiento
econdomico, y las medidas econdémicas y empresariales que ayudaran de manera mas
eficiente al desarrollo de las empresas automovilisticas. De este modo, se tratard de
concluir, cudl es la estrategia mas adecuada que deberia seguir el sector automovilistico
para que la tasa de crecimiento de las exportaciones de los dos paises continte siendo

positiva.

1.2 Contextualizacion del tema

La industria automovilistica esta viviendo el mayor cambio desde que Henry Ford
industrializara el proceso de fabricacion del automodvil en 1908 ya que se estd enfrentando
a un proceso dindmico y disruptivo, una revolucion muy rapida, causada por la
digitalizacion y la preocupacion por la sostenibilidad (Accenture, 2018). Igualmente, los
vehiculos autonomos y totalmente eléctricos estan transformando la forma en la que las

personas conducen Yy s€ mueven.

Los nuevos coches son practicamente ordenadores con ruedas siendo, por lo tanto,
comun que el proceso de investigacidon para crear un nuevo modelo necesite cinco anos y
un coste de mil millones de euros (Bobier, Graef, & Heller, 2018). Ademas, nuevas
empresas del sector tecnoldgico y de la conectividad estdn entrando en el negocio

provocando que los fabricantes de automdviles tradicionales tengan que esforzarse en



modernizar sus departamentos de ingenieria, para adoptar tecnologias digitales, mejorar

la colaboracion entre las diferentes areas, y reducir sus costes.

Otra caracteristica de la industria automovilistica hoy en dia es la alta
competitividad entre las empresas debido a que buscan localizar su fabricacion en los
paises que producen mds eficientemente, creando una cadena de valor global. Esto
sumado al aumento de las medidas comerciales proteccionistas, el Brexit, las politicas
monetarias restrictivas en paises avanzados, la volatilidad del tipo de cambio y la amenaza
de que Estados Unidos aumente el impuesto a los vehiculos importados, provoca que el

sector de la automocion se encuentra sumido en un contexto global incierto y convulso.

Corea del Sur como séptimo productor global de vehiculos y Espafia como
noveno, se encuentran en un punto clave para convertirse en lideres de la industria
automovilistica o, al contrario, para que su sector de automocion se hunda. Por ello, les

urge definir un plan ajustado al contexto futuro.

1.3 Justificacion del tema

El crecimiento econdmico permite mejorar el bienestar de una sociedad ya que
cuando un pais crece, los ingresos per capita aumentan. En consecuencia, el aumento de
la tasa de crecimiento econdmico tiene relacion directa con el nivel de vida de los
ciudadanos de un pais. Muchas teorias econdmicas y estudios empiricos han justificado
que una estrategia de promocion de las exportaciones tiene un efecto positivo en el
crecimiento economico debido a que el aumento de las exportaciones impulsa la creacion
de empleo, la mejora de la productividad por la innovacion de los productos y de los
procesos, y el aumento de la inversion extranjera directa (Acemoglu, 2012). Sin embargo,
no todos los estudios empiricos demuestran la misma efectividad de las exportaciones ya
que esta depende de mas factores como las barreras de entrada o la regulacion (Konya,

2006).

Tanto para Espafia como para Corea del Sur, la relevancia del sector de la
automocion se manifiesta en su aportacion al Producto Interior Bruto (PIB), alrededor del
10% en los dos casos, y en la proporcioén que suponen las exportaciones de esta industria
respecto del total (KPMG, 2017) (KAICA, 2018). Los automoviles son el producto mas

exportado por Espana y los componentes de automocion el tercero, contribuyendo en



2017 al 20,35% del total de exportaciones (ICEX, 2019). Para Corea, los automdviles son
el cuarto producto més exportado y los componentes el octavo, suponiendo el 4,24% del
total de las exportaciones (MOTIE, 2018). En términos absolutos, las exportaciones del
sector de la automocidon son muy similares, alcanzando las espafolas un valor de 56,2
miles de millones de euros y las surcoreanas de 57,5" miles de millones de euros (MOTIE,

2018) (ICEX, 2019).

Teniendo en cuenta que la aportacion al PIB y el valor absoluto de las
exportaciones de Espafa y Corea del Sur presentan diferencias minimas, se presenta un
marco perfecto para analizar la hipdtesis de las exportaciones como motor del crecimiento
(ELGH) mediante la prueba de Engle-Granger asi como de realizar predicciones mediante
los modelos Vector de Autorregresivo (VAR) o Vector de Correccidon de Error (VEC) ya
que, del resultado de estos, depende la forma de construir el plan estratégico para

transformar la industria.

Ademas de las semejanzas en cuanto a la importancia para la economia de los dos
paises, el sector de la automocion espanol y coreano comparten una historia muy similar,
empresas nacionalizadas, promovidas por el Estado y sin apertura al exterior. La industria
automovilistica comenzé en Espafia a partir de los afios 40 con la creacion de la Empresa
Nacional de Autocamiones, y en los anos 50 con la fundacién de la Sociedad Espafiola
de Automoviles (SEAT) y de la sociedad de Fabricaciéon de Automoéviles SA (Garcia,
2001). La industria automovilistica coreana naci6 practicamente a la par que la espafiola,
con el establecimiento de Keisei Precision & Ind (predecesora de Kia) en 1944 (Ku,

2015).

No obstante, fue en la posguerra espafiola cuando adquirié un tamafio importante
gracias a una serie de medidas que el sector publico establecid para impulsarla. Entre
ellas, el grado de nacionalizacion de las empresas tenia que ser al menos del 80% y los
componentes no podian ser importados (Garcia, 2001). Como consecuencia, el vehiculo
espanol utilizaba una tecnologia més atrasada que los demads paises. Igualmente, no fue
hasta después de la guerra de Corea cuando la industria empezd a desarrollarse, gracias a
la politica industrial del Gobierno que establecidé grandes conglomerados de empresas

(Park B. , 1998). Sin embargo, a diferencia de Espafia, Corea del Sur fue ayudada por

! 64.860 millones de délares. Tipo de cambio utilizado: 1 délar equivale a 0,89 euros



Japon, Europa y Estados Unidos para que adquiriera el conocimiento tecnologico (Ku,

2015).

Fue a partir de que en 1970 Espaia se convirtiera en pais asociado a la Comunidad
Econdémica Europea, cuando cambi6é la estrategia del sector de la automocion,
comenzando a apoyarse en las exportaciones. Ademas, en 1976, se permitio a Ford que
abriera una fabrica en Espafia, aunque manteniendo las restricciones hacia las
importaciones de componentes. En Corea, durante los afios 70, Hyundai comenzé la
produccion en masa de su modelo “Pony” asi como a exportar importantes cantidades de

vehiculos, que se consolidaron en los afios 80 (Ku, 2015).

A partir de 1993 con la creaciéon de la Unién Europea (UE), el sector de la
automocion espanol cambid su rumbo hasta como se conoce hoy (Garcia, 2001). En los
afios 90 en Corea del Sur, el Gobierno elimind las restricciones, siendo todas las empresas
del sector todavia nacionales. Debido a la crisis financiera asiatica de 1998, Daewooo y
SsangYong tuvieron que fusionarse, al igual que Hyundai y Asian Motors. Ademas,
Samsung fue adquirido por Renault y Daewoo por General Motors (GM), subsistiendo

por tanto solo cinco empresas (Park B.-G. , 2003).

Tras definir la importancia del sector de la automocién para los dos paises,
utilizando como argumento principal su vocacion exterior y sentadas las bases de la
similitud del sector en términos historicos y econdmicos, es interesante analizar la
diferencia del modelo empresarial, asi como de los planes que estan llevando a cabo para
prepararse a los cambios futuros. Este proyecto investiga la situacion del sector en la
actualidad junto con las proyecciones del entorno futuro para poder prever qué pais esta
disefiando una estrategia mejor, gracias a la cual conseguira ser un lider a nivel mundial.
Debido a que la industria de la automocién es una industria global con una alta
competencia, dependencia del resto del mundo y con necesidad de progresar de forma
continua, tiene sentido que, comparando las iniciativas de los dos paises, se puedan

extraer aprendizajes aplicables a la industria del contrario.

La realizacion de esta investigacion se debe a la motivacion del autor por entender
la importancia de la industria de la automocion en la economia de Espana y de Corea del
Sur, asi como la estrategia de transformacién que deben llevar a cabo para poder ser

lideres en el futuro. El hecho de conocer de primera mano la cultura econémica de los



dos paises, supone un mayor interés por averiguar como el sector publico y el sector
privado reaccionan a las tendencias futuras y cémo podrian aliarse de forma que

maximicen las ganancias de la industria.

1.4 Objetivos

El objetivo general, definido en el primer apartado, de estudiar el impacto de las
exportaciones en la industria automovilistica espafiola y surcoreana y su evolucion futura,

se concreta en los siguientes objetivos especificos:

e Contrastar el modelo empresarial de los dos paises.

e Comparar indicadores macroecondmicos.

e Definir como las exportaciones han favorecido al crecimiento econdmico.

e Revision de informes y estadisticas sobre el futuro de la industria del automovil.

e Probar la hipotesis de las exportaciones como motor del crecimiento econdmico
para Espafia y Corea del Sur.

e Definir la estrategia de las empresas y de los paises para que el sector siga

creciendo y que aporte mas beneficios econdmicos.

1.5 Metodologia

Para poder responder a los objetivos planteados en este trabajo se ha realizado una
investigacion deductiva, formulando la hipotesis de que el sector de la automocion es
clave para la economia espafiola y surcoreana debido a que las exportaciones impactan
de forma directa al crecimiento econdémico. Esta hipotesis se basa en la teoria de las
exportaciones como motor de la economia analizada en el marco teérico. Para comprobar
esta hipotesis se han recolectado los datos de exportaciones y PIB para Espaia y Corea
del Sur dados por organismos oficiales: Ministerio de Industria y Comercio, Banco

Mundial, Eurostat, Organizaciéon Mundial del Comercio.

En cuanto a la revision de la literatura se han utilizado los buscadores como
Google Académico y EBSCO con acceso a diferentes bases de datos y revistas cientificas.
Se ha accedido a través de la plataforma de la Universidad Pontificia Comillas. Las

palabras claves utilizadas en la busqueda del objeto de analisis han sido “exportaciones”,



“crecimiento econémico”, “desarrollo economico”, “export-led growth theory”, “PIB”,
“apertura comercial”, “indicadores macroeconémicos” tanto en inglés como en espafiol.
Los booleanos utilizados para revisar la literatura han sido “crecimiento econémico” AND

(exportaciones o indicadores o PIB).

Tras encontrar en la revision de la literatura y estudios empiricos de investigacion
sobre el tema que la forma de estudiar la relacidon entre exportaciones y crecimiento
econdmico es a través de un andlisis de causalidad de Engle-Granger, se ha utilizado el
programa econométrico Gretl para poder verificar la hipdtesis de que existe una relacion
entre exportaciones y PIB. Para ello, se ha realizado la prueba de Dickey Fuller
aumentada seguida por el contraste de cointegracion de Engle-Granger y los modelos de

estimacion VEC y VAR.

Para el analisis de la industria, se han utilizado los informes de las asociaciones
de automéviles oficiales, ANFAC y SERNAUTO para Espafia y KAMA y KAICA® para
Corea del Sur. Adicionalmente, se han empleado las publicaciones de los ministerios de
industria y comercio para contrastar los datos de los informes de las asociaciones y tener
mas detalle de asuntos relacionados con el comercio exterior y los planes estratégicos.
También se han utilizado informes de consultoras para completar los estudios de este

sector sobre la economia y para explicar las tendencias futuras y su repercusion.

Se puede considerar que la revision de las fuentes cientificas es completa ya que
se han examinado bases de datos generales y especificas de temas relacionados con la
investigacion: teorias econdmicas, comerciales, tecnologicas. Los estudios se emplearan

por tanto como base tedrica y mapa fundamental para guiar el analisis cuantitativo.

2 Véase el indice de siglas



2. Marco teorico: como medir el crecimiento economico

2.1 Concepto de crecimiento economico e indicadores

Los economistas definen el crecimiento econémico como un proceso complejo que
depende de una multitud de variables como la acumulacién de capital fisico y humano, el
comercio, las fluctuaciones de precios, las condiciones politicas, la distribucion de la renta

y los aspectos geograficos (Medina-Smith, 2001).

Paul Samuelson define el PIB como uno de los mejores inventos del siglo XX ya que
es la guia que ayuda a los politicos a conducir la economia hacia los objetivos econdmicos
(OECD, 2004). E1 PIB es la medida més utilizada para evaluar la macroeconomia e indica
con un s6lo nimero si la economia estd expandiéndose o contrayéndose (Blanchard,
Amighini, & Giavazzi, 2012). Por ello, el PIB es la herramienta perfecta de medida si el
crecimiento econdmico se entiende como la expansion de productos y servicios

producidos por un pais, (Lequiller & Blades, 2004).

Adicionalmente, la complejidad del crecimiento econémico y su estrecha relacion
con el ambiente social ha llevado a que las teorias econdmicas del desarrollo se basen
también en el PIB per capita como indicador principal. El PIB per capita es la media por
persona de la produccion de bienes y servicios procedentes de la economia de un pais
(Van den Berg, 2017). De este modo, el PIB explica el bienestar o al menos el resultante
de la produccion de bienes y servicios. Al utilizar el crecimiento del PIB como el medidor
del nivel del desarrollo del pais, una tasa mayor de crecimiento econémico significa una

mejora de las condiciones de vida del pais (Lequiller & Blades, 2004).

No obstante, debido a que el crecimiento econdomico influye en otros aspectos de la
sociedad y del medioambiente y a que después de la globalizacion la relacion entre los
paises se ha vuelto mas compleja, para poder medir mas eficientemente el bienestar de
una poblacién se ha construido el término de desarrollo econémico. Este término mide
segun Gunnar Myrdal las variables no econdémicas. Igualmente, Amartya Sen mide el
desarrollo econdmico como la libertad de oportunidades (Brinkman, 1995). Del trabajo
de Sen, naci6 el Indice de Desarrollo Humano introducido por la Organizacion de las
Naciones Unidas en 1990 o el indice para una Vida Mejor de la Organizacion para el

Comercio y Desarrollo Economicos (Stiglitz, Sen, & Fitoussi, 2009).



Sin embargo, a pesar de la aparicion de los otros indicadores puesto que el PIB no
era la medida perfecta del crecimiento econdomico, sigue siendo el indicador principal
utilizado por todos los andlisis macroeconémicos de crecimiento. Esto es debido a que el

PIB es un niimero concreto, objetivo y que da un resultado fiable (Pilling, 2014).

2.2 Concepto de exportaciones y balanza comercial

Las exportaciones son todos los bienes y servicios vendidos por un pais con fines
comerciales en el extranjero. Su impacto sobre el crecimiento econdmico se explica a
través de la ecuacion macroeconémica basica, Y=C + 1+ G + (X-M). En una economia
abierta, la ecuacion del ingreso nacional estd basada en que el total de la produccién de
bienes o servicios de un pais (PIB) es igual al consumo privado de las familias (C) mas
la inversion privada de las familias y empresas (Y) mas el gasto publico (G) menos la
balanza comercial, es decir la diferencia entre las exportaciones (X) e importaciones (M).
Por ello, si la balanza comercial es positiva, el PIB aumenta. De este modo, las
exportaciones tienen una relacion directa con el déficit o superavit comercial de un pais,
lo que indica el potencial de crecimiento de su economia (Blanchard, Amighini, &

Giavazzi, 2012).

En resumen, hay tres razones por las que la cuenta corriente de la balanza comercial

impacta en la tasa de crecimiento de un pais:

e Los resultados desfavorables de las exportaciones e importaciones tienen
consecuencias negativas tanto para el nivel de empleo como para el total de la
produccion de bienes y servicios de la economia afectada. Esto es debido a que
las exportaciones de productos y servicios son una de las principales fuentes de
ingreso de divisa extranjera que ayuda a bajar la presion sobre la balanza
comercial y a crear oportunidades de empleo.

e El crecimiento econémico de un pais estd restringido por la balanza de pagos ya
que esta determina los recursos externos que dispone, es decir, su capacidad de
financiacion, ya que, a corto plazo, los déficits inicamente pueden financiarse a
tipos de interés altos. Existiria una excepcion a lo anterior si el pais tuviera la

capacidad de financiar los déficits de otra forma (Naciones Unidas, 2010).



e Como consecuencia del anterior argumento, los tipos de interés elevados
favorecen la acumulacion de activos monetarios, pero desmotivan las inversiones
en activos productivos como fabricas o maquinaria, u otros activos fisicos

necesarios para el crecimiento de la produccion (McCombie & Thirlwall, 1994).

2.3 Relacion entre crecimiento econémico y exportaciones

La relacién entre crecimiento econémico y exportaciones es un punto clave de
discusion entre los economistas cuando tratan de explicar las diferencias entre las tasas
de crecimiento de cada pais a lo largo del tiempo. Se han desarrollado un gran niimero de
teorias econdmicas y de estudios empiricos para probar que las exportaciones tienen un

efecto positivo en el crecimiento econdmico.

La defensa de las exportaciones como uno de los factores determinantes del
crecimiento econdémico fue discutido ya por Adam Smith (1776) y David Ricardo (1817).
La teoria clasica apoyaba que el comercio internacional daba lugar a la acumulacion de
la riqueza y, por tanto, impulsaba las exportaciones. La teoria neoclasica expuesta en el
teorema de Hecksher-Olin (1919) propone que un pais se debe especializar en producir y
exportar aquellos productos cuyo factor productivo sea abundante y barato para ¢él, puesto
que permite maximizar el crecimiento econdémico. Por ello, las economias con abundante

factor trabajo y con abundante factor capital deberian exportar los bienes intensivos en

ese factor (Medina-Smith, 2001).

Posteriormente, Snirivasan (1978) explicd que las exportaciones generan crecimiento
y una asignacion eficiente de los recursos. Ram (1987) complet6 la teoria argumentando
que el crecimiento de las industrias dedicadas a la exportacion ayuda a que la
productividad de los recursos mejore. Abedian y Standish (1989) explicaron que las
medidas proteccionistas dafiaban el progreso econdmico y en una situacion de escasa
productividad era necesaria una estrategia de crecimiento basada en exportaciones

(Agrawal, 2015)

Sin embargo, la importancia de las exportaciones para el crecimiento del PIB no s6lo
radica en su impacto en la ecuacion del PIB sino en los efectos que tiene en la demanda
doméstica. Esta es la llamada Export-led growth hypothesis (ELGH) que autores como
Beckerman (1965), Balassa (1978 y 1985), Bhagwati (1978 y 1988) y Edwards (1998)



estudiaron (Agrawal, 2015). La hipotesis de las exportaciones como motor del
crecimiento econdmico defiende que este no se genera nicamente mediante el aumento
de los factores de trabajo y capital sino mediante la expansion de las exportaciones. Las
razones que respaldan esta hipdtesis son las externalidades positivas que se generan para
la economia doméstica al participar en los mercados globales como la asignacion eficiente
de los recursos, la competitividad, la innovacién tecnoldgica, la productividad, las
economias de escala, los efectos de la formacion laboral, la incorporacion de capital
internacional y el acceso a un mercado mas grande. Ademas, durante los ultimos 40 afios
se han realizado diversos estudios empiricos que han estudiado la hipdtesis de las
exportaciones como motor del crecimiento econdmico, analizando distintos paises y

periodos temporales (Medina-Smith, 2001).

Comenzando en 1987, Chow investigd esta hipdtesis para los paises recientemente
industrializados. Los resultados de su estudio confirmaron la hipotesis, y también que las
exportaciones mejoran los ingresos nacionales y ayudan a transformar la estructura
econdmica de los paises en desarrollo (Chow, 1987). Ghartey estudi6 la causalidad entre
las exportaciones y el crecimiento econémico en 1993 para el caso de Taiwén, Estados
Unidos y Japén. Confirmé mediante la utilizaciéon del método de Hsiao que las

exportaciones eran la causa del crecimiento en los tres paises (Ghartey, 1993).

En 1998, Shan y Tian estudiaron la hipdtesis de las exportaciones como motor del
crecimiento sobre los datos de exportaciones mensuales de Shanghai aplicando por
primera vez el test de Granger y un modelo vectorial de autorregresion. Concluyeron que
existe una relacion entre el PIB y las exportaciones (Shan & Sun, 1998). Burridge y
Sinclair realizaron un estudio en 2002 sobre el comercio exterior, el comercio
internacional y la inversion extranjera directa en China. Identificaron que a largo plazo
existe una relacion bidireccional entre la balanza comercial, la inversion extranjera directa

y el crecimiento (Burridge & Sinclair, 2002).

En 2003, Awokuse estudi6 la hipotesis de la causalidad entre exportaciones y
crecimiento para Canadd. Aplicando el test de causalidad de Granger y el modelo de
Vector de Autorregresion Vectorial, el resultado fue que existia una relacion
unidireccional entre las exportaciones y el crecimiento econémico (Awokuse, 2003). En

2004, Abu al-Foul investigd la estrategia de crecimiento econdomico basado en las
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exportaciones llevada a cabo en Jordania entre 1976 y 1997 y descubri6 una relacion

unidireccional entre las exportaciones y el crecimiento (Al-Foul, 2004).

Posteriormente, en el afio 2013, Kalaitzi estudi6 la relacion entre las exportaciones
y el crecimiento econémico en los Emiratos Arabes Unidos durante el periodo de 1980 a
2010. Después de aplicar modelos estadisticos y econométricos como el Engle-Granger
y el Modelo vectorial de autorregresion, concluyd que existe una relacion a largo plazo
entre las exportaciones de productos manufacturados y primarios y el crecimiento

econdémico (Shihab, Soufan, & Abdul-Khaliq, 2014).

Como recopilacion de los argumentos dados por los economistas y por los estudios
empiricos, las exportaciones y el crecimiento econdémico son dos variables que mantienen
una relacion de causalidad. En primer lugar, el aumento de las exportaciones impulsa la
productividad de los factores a través de su impacto positivo en la acumulacion del
capital. En segundo lugar, un mayor volumen de exportaciones suaviza la presion causada
por el cambio de divisa por lo que facilita las importaciones. Ademas, la competencia
internacional constituye un mecanismo eficaz de precios que estimula una asignacion
eficiente de recursos, una mejora de la tecnologia y de la innovacion, y presiona a las

industrias exportadoras para que minimicen sus costes (Lee & Huang, 2002).
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3. Comparativa del sector de automocion espaiiol y surcoreano

3.1. Espaiia

3.1.1 Composicion de la industria automovilistica

La industria de la automocion en Espafia estd compuesta de ocho empresas
fabricantes de automoviles: Renault, Nissan, Volkswagen, Seat, Mercedes-Benz, grupo
PSA, IVECO, Ford, que poseen 17 fabricas, repartidas a lo largo de 10 comunidades
auténomas (ver anexo 1). Los fabricantes de vehiculos son responsables del 4,9% del
valor afiadido bruto de la industria (KPMG, 2017). Para defender y representar sus
intereses, los fabricantes espafioles se agruparon en 1977 en la Asociacion de Fabricantes

de Automoviles y Camiones (ANFAC, 2018).

El segundo integrante principal de la industria de la automocion, que complementa
a los fabricantes de vehiculos, son las mas de 1.000 empresas fabricantes de componentes
que son clave porque permiten completar la cadena de valor (KPMG, 2017). Este sector
afiade mas del 75% del valor del vehiculo y aporta el 5,1% del valor afiadido bruto de la
industria (KPMG, 2017). Desde 1967, diversos empresarios se asociaron en el Servicio
Técnico y Comercial de la Industria Auxiliar del Automovil (SERNAUTO) para
coordinar el abastecimiento de la demanda de los fabricantes de vehiculos y para apoyarse
entre ellos (SERNAUTO, 2018). Se han establecido ademés nueve conglomerados de
automocion por comunidades autonomas que agrupan tanto a fabricantes de vehiculos

como de componentes.

3.1.2 Produccion del sector

Desde el ano 2014 a 2018, los fabricantes de vehiculos espafioles se han dedicado
a la produccion de 43 modelos, de los cuales, 20 se fabrican en exclusiva para todo el
mundo. Por ejemplo, la marca Seat produce en Martorell (Barcelona) el modelo Ledn en
todas sus versiones y el modelo Ibiza en 3 versiones, Peugeot fabrica en Valladolid los
modelos Twixy y el Captur (ANFAC, 2018). En 2017, la comunidad auténoma que mas
vehiculos produjo fue Castilla y Leon y, en segundo lugar, Catalufia, ambas repitiendo el
mismo puesto que en 2016. Precisamente, Castilla y Leon es considerada la comunidad

auténoma mas especializada en la automocion ya que el 48,9% de sus exportaciones
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provienen de este sector (Pérez-Durantez Bayona, Vela Ortiz, & Buzarra Villalobos,
2018). Por planta, las que mas vehiculos produjeron en 2018 la de Opel en Zaragoza
(447.514 vehiculos), la de Seat en Martorell (474.300 vehiculos), y la valenciana de Ford
en Almussafes que alcanzo la cifra de 380.575 vehiculos (M. Trigueros, 2019).

La produccion de vehiculos en Espafia se ha mantenido durante los Gltimos 20
afios en el rango entre 2 y 3 millones anuales. Concretamente en el afio 2018, la
produccion de vehiculos alcanzd las 2.819.565 unidades, de las cuales, el 80%
corresponde a turismos y el 20% restante a vehiculos industriales (ANFAC, 2018). Como
se puede apreciar en la figura 1, la produccion de vehiculos se encuentra ahora mismo en
una tendencia descendente, disminuyendo un 2% entre 2016 y 2018. La causa del
descenso de la produccion de vehiculos en 2018 es la reduccion de la demanda interior
debido a la incertidumbre que rodea al consumidor espafiol por las proximas regulaciones
medioambientales, asi como la disminucion de las ventas de vehiculos en el mercado

europeo (ANFAC, 2019).

Figura 1: Grdfico de Produccion anual de vehiculos en Espaiia
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Fuente: elaboracion propia a partir de OICA.

Mientras que Espafia es el segundo productor de vehiculos de Europa y noveno
del mundo, es el cuarto productor de componentes europeo. Los proveedores de
automocion facturaron 36.240 millones de euros en 2017. La actividad de los fabricantes

de componentes se encuentra concentrada en Barcelona, Valencia, Pamplona, Vitoria,

Palencia, Vigo y Valladolid (SERNAUTO, 2018).
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3.2 Corea del Sur

3.2.1 Composicion de la industria automovilistica

Corea del Sur cuenta en su territorio con plantas de produccion de vehiculos de
marcas nacionales como Hyundai Motors, Kia Motors, Tata Daewoo, SsangY ong Motor,
Zyle Daewoo Bus y de marcas del pais asociadas con marcas internacionales como
Renault-Samsung o GM Korea. Esta industria es uno de los principales soportes de la
economia surcoreana, exportando el 80% de las ventas. Los fabricantes de automoviles
formaron KAMA, Korea Automobile Manufacturers Association en 1988 para defender
sus intereses y apoyar la cooperacion entre los fabricantes de automdviles surcoreanos

internacionalmente (KAMA, 2019).

Los fabricantes de componentes se agruparon en 1962 en la "Korea Auto
Industries Cooperation Association” (KAICA) para la mejora del desarrollo,
investigacion, andlisis de los problemas de la industria, asi como suministrar a las
empresas de toda la informacion legal y técnica del sector. Hoy en dia cuenta con 270
miembros y su actividad estd centrada en mejorar la internacionalizaciéon de los
proveedores surcoreanos (KAICA, 2003). A escala global, es el quinto mercado mas
grande del mundo, después de China, Japén, Estados Unidos y Alemania (Alcolea
Sanchez, 2018). Dentro de la industria automovilistica de los componentes, hay més de
850 empresas que representan en términos de produccion, el 6,7% de toda la industria

manufacturera nacional y el 6% del valor anadido de la industria. (KAICA, 2018).

3.2.2 Produccion del sector

Corea del Sur produjo en 2018 mas de 4 millones de unidades de vehiculos, de
ellos 3,661 millones fueron coches y 367.000 vehiculos comerciales (Kaiser, 2018).
Desde el afio 2000, el ranking por nimero de vehiculos producidos no ha variado entre
las cinco marcas que fabrican en Corea del Sur, como se puede ver en el siguiente grafico.
En 2017, Hyundai fue la marca que mas vehiculos ha producido (40%), Kia (37%), GM
Korea (13%), Renault-Samsung (6%), SsangYong (4%) (KAICA, 2018).
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Figura 2: Gridfico de Produccion anual de vehiculos en Corea del Sur
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Fuente: elaboracion propia a partir de Kama Overview (2017) y Kaica (2018).

En términos histdricos totales, los productores de automoviles surcoreanos
alcanzaron por primera vez los 3 millones de vehiculos producidos en el afio 2000, aunque
en 1996 estuvieron muy cerca (ver anexo 2). Entre los afios 2000 y 2007 la industria de
la automocion vividé un crecimiento del 33% alcanzando los 4 millones de vehiculos
producidos. El afio 2009 fue el peor para la industria puesto que se retorno a las cifras de
3,5 millones de unidades que no se alcanzaban desde 2003 aunque en 2010 se recupero,

al alcanzarse por primera vez los 4,5 millones de vehiculos producidos. Desde el afio
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2016, la produccion se vuelve a encontrar en una situacion de declive, decreciendo un 5%
entre el afo 2016 y 2018 (KAMA, 2017). Las causas del descenso de automoviles
producidos en el 2018 son la bajada en las exportaciones y el cierre temporal de algunas

fabricas (MOTIE, 2019).

La relacién entre la produccion y el tipo de vehiculo (turismos o comerciales), se
ha mantenido constante en Corea del Sur en los ultimos afos, estando el negocio
concentrado en turismos. Desde el ano 2012 a 2018, s6lo ha habido una variacion del
0,6% en la ratio de turismos respecto a comerciales, siendo la minima partida de vehiculos
comerciales en términos proporcionales en el afio 2011 (90,6%) y la mayor en los afos
2012 y 2016 (91,3%). En el afio 2017, se produjeron 3,73 millones de turismos, 279.421

vehiculos comerciales ligeros, 85.331 camiones pesados y 14.762 autobuses (OICA).

La produccion de las empresas de componentes de automocion alcanzé en 2017
los 90 millones de ddlares anuales, aunque sus ventas son de 64 millones de dolares
(Invest Korea, 2017). Las ventas de este sector han crecido considerablemente puesto que
en el afio 2011 vendian componentes por valor de 58 millones de dolares. Este desarrollo
ha sido causado por un mayor crecimiento de la produccion fuera de Corea del Sur de
automoviles nacionales, un incremento del precio de los componentes debido a una
mejora de la calidad y una mayor externalizacion por parte de los fabricantes de
automoviles terminados. La mayoria de la produccion esté concentrada en la construccion
de transmisiones, frenos, cajas de cambios y otros componentes relacionados con estos

(Invest Korea, 2017).

Respecto a la localizacion de la produccion dentro del pais, los fabricantes estan
situados en tres zonas, el cluster de la costa oeste (area metropolitana), el cluster de la
costa sudeste (Ulsan) y el clister de la costa sudoeste (Gwanju, Gunsan), donde se
encuentran las cuatro marcas principales fabricantes de vehiculos (Hyundai Motor
Company, GM Korea, Tata Daewoo y Kia Motors) (ver anexo 5) (KAICA, 2018). De
esta forma, el 4rea sudoeste regenta el 20% de la capacidad de produccion de la industria
y se producen el 94% de los vehiculos comerciales de tamafio mediano o grande y las
grandes furgonetas (KAICA, 2018). La costa oeste alberga a los fabricantes locales de
componentes, asi como los centros de innovacion como el Hyundai Namyang Research

Center o un circuito para coches autdbnomos en K-city. Por tltimo, en la region sudoeste
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se encuentran las mayores empresas de vehiculos finales como Hyundai Motors que
fabrica en Ulsan 1,4 millones de unidades, Renault-Samsung que produce en Busan
300.000 vehiculos y GM Korea que produce en Changwon 210.000 unidades (Invest
Korea, 2017).

3.3 Importancia del sector en la economia

La industria automovilistica es un pilar de la economia global, uno de los
principales conductores del crecimiento macroecondémico y del avance tecnologico. El
nucleo de la industria de la automocion (productores de vehiculos y componentes) apoya
a una gran variedad de sectores que participan en su cadena de valor y a industrias
complementarias. Esto provoca un efecto multiplicador en la economia. Ademas, la
investigacion, desarrollo e innovacion que se produce dentro de la automocion beneficia

a otros sectores como el financiero o el asegurador.

La industria automovilistica contribuye al desarrollo de los paises a través de la
generacion de ingresos publicos, el aumento de crecimiento econdmico, y la formacién
de las personas. Respecto a la contribucion al Estado, el sector de la automocion aporta
ingresos fiscales por las ventas de vehiculos, gravamenes relacionados con el uso,

impuestos de sociedades, impuestos a las personas fisicas e impuestos de importaciones.

Ademas, los productores de vehiculos exportan y por lo tanto aportan ganancias
en divisas, contribuyendo a la cuenta corriente y a la balanza comercial de los paises. Esta
industria es crucial para la economia global, como se puede comprobar con su
contribucion al PIB mundial en un 3% aunque en paises emergentes como China e India
esta cifra se multiplica (Mathur, Sen, & Kidambi, 2013). Existe también una correlacion

entre las entradas de inversion directa extranjera y la produccion del sector.

El desarrollo econdmico causado por la industria de la automocion se despliega
en dos areas principales. La primera esta relacionada con el desarrollo industrial debido
a la creacion de clusteres de los fabricantes de equipo originales (OEMs) y a la
construccion alrededor de fabricas de componentes como de proveedores de aluminio,
cristal, desguaces, proveedores de servicios de transporte, tiendas de posventa. La
segunda area se refiere a la modernizacion de la movilidad de las personas y de las

mercancias. El movimiento de las personas gracias a la propiedad de transporte ha
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facilitado urbanizar o crear industrias en zonas suburbanas (Mathur, Sen, & Kidambi,

2013).

En cuanto al desarrollo humano, los automoéviles han mejorado la calidad de vida
al crear progresos en comodidad, seguridad y movilidad. La industria también crea
empleo directo e indirecto y debido a la complejidad del sector, ayuda al florecimiento de

habilidades que aportan valor como la investigacion y desarrollo.

3.3.1 Aspectos macroecondmicos del sector de la automocion en Espaiia

El sector de la automocion es clave para la economia espafiola como demuestran
los principales indicadores macroecondomicos del afio 2017. El 8,6% del PIB provenia de
la industria automovilistica y teniendo en cuenta otros sectores relacionados como los
seguros, la contribucion al PIB alcanza casi el 10%. Asimismo, el 9% de las personas
empleadas sobre la poblacion activa trabajaban en este sector, 212.000 trabajadores
directos de los fabricantes de componentes y 67.000 de los fabricantes de vehiculos y en
media el coste laboral de la empresa por empleado es de 43.600 euros anuales (ANFAC,

2018) (KPMG, 2017).

El sector de la automocion realizo inversiones por valor de 12.000 millones de
euros (KPMG, 2017). La aportacion fiscal de los fabricantes de componentes alcanzd los
5.000 millones de euros y la del total del sector es de 28.138 millones de euros
(SERNAUTO, 2018) (ANFAC, 2018). Otro de los efectos positivos que aporta el sector
de la automocion, puesto que mantiene uno de los ratios mas altos en relacion con las
demas industrias es que crea un efecto multiplicador ya que por cada euro de demanda de
productos del sector, surgen como consecuencia 3,1 euros en el resto de la economia

(KPMG, 2017).

3.3.2 Aspectos macroeconomicos del sector de la automocion en Corea del Sur

La economia surcoreana depende del sector de la automocion ya que en 2017
aportaba un 10% al PIB (Saberi, 2018). Esto se ve reflejado en que 125.754 personas eran
empleadas directamente por las marcas de automoviles terminados (KAMA, 2017).
Adicionalmente, la industria de los componentes de automoviles suponia el 8,7% del total
de la poblacion ocupada surcoreana con 252.907 empleados y la de vehiculos terminados

el 2,9% con 85.426 trabajadores en 2015 (Invest Korea, 2017). Corea del Sur se ha
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beneficiado del efecto multiplicador puesto que cada puesto de trabajo del nucleo del
sector de la automocidn genera cuatro empleos en industrias relacionadas. Asimismo, ha
permitido el nacimiento y la consolidacion de otras industrias. Por ejemplo, las ventas de
acero aumentaron en un 280% de 2002 a 2012 y en 2018 las exportaciones de acero
alcanzaron los 34.000 millones de dodlares (Mathur, Sen, & Kidambi, 2013; MOTIE,
2019).

El sector de la automocién es la industria que aporta mayor valor afiadido, 53
millones de dolares en 2015 asi como la mayor parte de los ingresos fiscales. En 2012,
los impuestos relacionados con la automocion sumaban 37 billones de wones lo que

equivalia a un 15% del total de ingresos fiscales (KAMA, 2014).

En el afio 2000 en Corea del Sur, el 40% de la inversion directa extranjera fue
dirigida al sector de la automocion, lo que ayudd a impulsar al pais a salir de la crisis
financiera asiatica de 1997. En 2015, los fabricantes de automoviles terminados
recibieron tres inversiones extranjeras por valor de 186 millones de dodlares y, los
fabricantes de componentes de automocion recibieron 28 inversiones extranjeras por
valor de 50 millones de dolares (Invest Korea, 2017). Igualmente, el 20% de la inversion
en investigacion y desarrollo de la industria Corea del Sur, se concentra en la automocion

(Mathur, Sen, & Kidambi, 2013).

3.3.3 El impacto de las exportaciones del sector de la automocion

Globalmente, el 95% de las exportaciones del sector de la automocién son
ejecutadas por los diez mayores exportadores, liderando en 2017 la UE, recogida como
una Unica entidad internacional, cuyo valor de sus exportaciones en agregado fue de
738.000 millones de dolares. Fue seguida por Japon (150.000 mill. $), Estados Unidos
(135.000 mill. $), México (109.000 mill. $) y Corea del Sur (64.000 mill. $) (World Trade
Organization, 2018).

Esparia

La importancia de la industria automovilistica para el comercio exterior espafiol
es indiscutible puesto que supone una partida significativa de la balanza comercial

espanola. Tomando como referencia los datos del afio 2017, se pueden observar:
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Sobre las exportaciones totales de mercancias, la industria del automovil fue
la tercera con mas peso, 16,3% del total, tan s6lo detras de la industria de los
bienes de equipo (20,3%) y la alimentacion, bebidas y tabaco (16,5%) (Pérez-
Durantez Bayona, Vela Ortiz, & Buzarra Villalobos, 2018).

El sector de la automocién supuso el 17,9% de las exportaciones espafiolas en
relacion con el valor total de ellas, pese a que descendieron un 1,5% respecto
al afio anterior.

La cifra del valor de las importaciones del sector supuso el 13,1% del total de
las importaciones espafiolas (Pérez-Durantez Bayona, Vela Ortiz, & Buzarra
Villalobos, 2018).

La exportacion de vehiculos terminados en términos de valor supuso un 13,5%
sobre el total de la exportacion espaiola, mientras que la importacion un 6,9%
(ANFAC, 2018).

De la produccion total de la industria de fabricante de vehiculos, el 85,5% fue
destinado a exportacion, esta cifra se encuentra en la media de los resultados
de los diez afios anteriores ya que las exportaciones oscilan entre el 82% y el

90% (ver anexo 3) (ANFAC, 2018).

Debido a la alta partida de la produccion que se destina a la exportacion, cualquier

cambio en los principales destinos repercute directamente en el proceso productivo y por

tanto en la economia espafiola, como ha ocurrido en los afios 2017 y 2018. La correlacion

entre exportaciones y produccion es evidente, en el mes de diciembre de 2018, las

exportaciones cayeron en un 13,6% (121.175 vehiculos) y la produccion total en un 16%

(146.395 vehiculos) (ANFAC, 2019). Tomando el afio 2017 también como base para

analizar los destinos de exportacion de los vehiculos fabricados en Espaiia, destaca que:

El principal destino son los paises de la Union Europea-15, destacando entre ellos
Alemania, Francia y Reino Unido. Como se puede observar en la figura 3, estos
cuatro mercados suponen un 60,3% del total de las exportaciones y un 15,4% el
resto de la UE-15 (ANFAC, 2018).

Respecto al resto de continentes, el incremento de exportaciones ha sido
considerable al evolucionar de un 10% en los afios anteriores al afio 2010, a cifras

en torno al 20% en el afio 2017 (ANFAC, 2018).
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o Las exportaciones al continente africano suponen un 2% del total en 2017,

siendo los paises de destino principales: Argelia, Egipto, Sudéfrica y
Tlnez.

Las exportaciones a América crecen de un 3% en el afio 2015 a un 4,3%
en el afo 2017, vendiendo 96.609 unidades (ANFAC, 2019). Los
responsables de estos cambios durante 2017 fueron: el crecimiento de las
importaciones por parte de Argentina y de Uruguay, asi como de Brasil
que casi no import6 ningtn vehiculo en 2015 y en 2016, y el aumento de
las exportaciones a Canada a consecuencia de la firma del Tratado de

Libre Comercio con la Union Europea.

Figura 3: Gridfico de destinos exportaciones vehiculos fabricados en Esparia 2017
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Durante el afio 2018, los destinos de exportacion de los vehiculos fabricados en

Espaia vivieron los siguientes cambios:

Espafia continia aumentando las exportaciones al grupo de la Unidén Europea

logrando un 1,6% de crecimiento que se materializa en la venta de casi 2
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millones de vehiculos, pese a la caida de la demanda de los cuatro destinos
principales y de Turquia por su debilidad econémica (ANFAC, 2019).

e Descenso en el total de las exportaciones hacia las Américas ya que la
tendencia de aumento de envios de vehiculos hacia México, Chile o Brasil no
ha podido contrarrestar el descenso de exportaciones hacia Estados Unidos,
Canada, Argentina y Uruguay, debido a los problemas econdmicos y politicos
que han atravesado (ANFAC, 2018) (ANFAC, 2019).

e Las exportaciones a Africa crecen suponiendo un 3% del total.

e Las compras de Oceania de vehiculos espafioles se han incrementado en un
34,6%, alcanzando los 10.469 vehiculos.

e Las exportaciones a Asia disminuyeron en un 41,5% hasta los 24.042
vehiculos siendo los principales responsables de este descenso Emiratos

Arabes Unidos y Japon (ANFAC, 2019).

Clasificando las exportaciones por el tipo de vehiculo, la mayor partida
corresponde a los turismos que pese a descender en un 16,46% respecto al afio 2017, en
2018 se exportaron 1.873.085 unidades. Las exportaciones de todoterrenos aumentaron
en un 7,69% respecto al afio 2016 alcanzando las 49.763 unidades. Las exportaciones de
automoviles y motos son las de mayor importancia relativa 71,3% y 11,6% del total
espafiol (Pérez-Durantez Bayona, Vela Ortiz, & Buzarra Villalobos, 2018) (ANFAC,
2019). Las exportaciones de tractocamiones, que son parte de los vehiculos comerciales
e industriales, sufrieron la mayor caida (-67,81%). Ademas, son el modelo que aporta el

menor volumen de exportaciones respecto al total (ver anexo 4) (ANFAC, 2019).

Las exportaciones del sector de los fabricantes de componentes de automocion
que se destinan a 170 paises, también son clave para el comercio exterior espafiol. En
2017, el 55% de la facturacion se destiné a la exportacion alcanzando la cifra de 20.015
millones euros. Aunque poseen una menor importancia relativa puesto que s6lo alcanzan
el 28,7% de las exportaciones del sector y un 4,7% del total espafol, es importante
destacar que estas aumentaron un 3,1% durante 2017 (Pérez-Durantez Bayona, Vela
Ortiz, & Buzarra Villalobos, 2018). Esta tendencia de exportaciones de componentes
creciente continu6 ademads durante el primer cuatrimestre de 2018, al exportarse un 9,4%
mas que en el mismo periodo del afio anterior y logrando la cifra de 7.299 millones de

euros (Lopez Alvarez & Ortiz de Elguea Artadi, 2018).
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La Unién Europea es el mercado mas importante de la industria de componentes.
Fueron destinadas el 72% del total de las exportaciones del primer cuatrimestre del afio
2018, siendo los cinco principales destinos dentro de la UE, Alemania, Francia, Reino
Unido, Portugal e Italia, las ventas a estos paises no crecen de forma lineal. Mientras que
las exportaciones a Reino Unido se mantuvieron constantes durante el periodo, hay que
destacar el aumento de las exportaciones a Portugal en un 31%, a Francia (+16%) y a la

Repiiblica Checa (+9%) (Lopez Alvarez & Ortiz de Elguea Artadi, 2018).

En cuanto a las exportaciones fuera de las fronteras europeas, Marruecos y Estados
Unidos son los principales destinos. No obstante, es verdaderamente sobresaliente el
aumento de los componentes destinados a China que crecieron un 29% en el primer
cuatrimestre de 2018 respecto al mismo periodo en 2017, sobrepasando los 220 millones
de euros. Igualmente, es destacable la recuperacion de las exportaciones a Argelia en el
primer cuatrimestre del 2018 con una cifra de 130 millones de euros, después del descenso
de ventas durante los tltimos tres afos debido a las restricciones que puso el pais en 2015
justificando problemas en su balanza de pagos. Sudafrica, Rusia, Brasil y Argentina
aumentaron también las compras de componentes espafioles, al contrario que Japon.
(Pérez-Durantez Bayona, Vela Ortiz, & Buzarra Villalobos, 2018; Lopez Alvarez & Ortiz
de Elguea Artadi, 2018).
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Figura 4: Gridfico del top 10 paises destinos de exportaciones de los fabricantes de

componentes de automocion espaiioles (2017)
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Corea del Sur

El comercio exterior surcoreano alcanzé un maximo historico de 1,1 billones de
dodlares en 2018, siendo el séptimo pais en conseguir que el valor de sus exportaciones
superara los 600 miles de millones de dodlares, detras de Estados Unidos, Alemania,
China, Japon, Paises Bajos y Francia. Sin embargo, el crecimiento de las exportaciones
no ha sido causado por el sector automovilistico porque, aunque este representa el 5,8%
de las exportaciones totales, en 2018, tanto las exportaciones de vehiculos terminados
como de componentes sufrieron una caida del 1,9% y 0,1% respectivamente. Otras
industrias que disminuyeron sus exportaciones fueron el acero (-0,6%), los dispositivos
de comunicacion inaldmbricos (-22,6%) y los barcos (-49,6%). Entre las industrias que
fueron capaces de aumentar sus exportaciones, se encuentran los semiconductores

(29,4%) y los ordenadores (17,3%) (MOTIE, 2019).
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Desde 2013, el ritmo de crecimiento de las exportaciones de automoéviles
surcoreanos ha sido mas lento que la de los demas paises competidores. Como
consecuencia, la cuota de mercado de exportaciones de Corea del Sur y su posicion en el
ranking mundial ha empeorado. Cuando en 2015 el mercado mundial del automdvil
disminuia, en 2016 consigui6 cambiar de rumbo y crecer, pero las exportaciones
surcoreanas no sélo no lograron recuperarse, sino que cayeron ain mas. Corea del Sur
pasé de ser el quinto pais mayor exportador de automoviles, siendo el responsable del
5,6% de las exportaciones mundiales en 2013, a la séptima posicion en 2017 con el 5,2%.
La balanza comercial del sector de la automocion desciende desde 2014 debido al
creciente numero de automoviles importados, pasando de 39.400 millones de ddlares en

2014 a 28.789 millones de dolares en 2018 (Invest Korea, 2019).

Tomando como referencia los datos de 2017, para analizar las exportaciones de

vehiculos terminados surcoreanos, destacan los siguientes hechos:

e La cifra de automoviles exportados descendidé un 1,9% a 2,5 millones de
unidades.

e El valor total de las exportaciones fue de 41,71 miles de millones de dolares.

e Las exportaciones aumentaron en términos de valor ya que se vendieron al
exterior vehiculos mas caros.

e La proporcion de ventas nacionales disminuyeron un 1,8%.

e Las exportaciones de automoéviles pequefios, medianos y dedicados a
actividades comerciales disminuyeron debido al aumento del proteccionismo
global y la expansion de la produccion en el extranjero.

e Aumentaron las exportaciones de Sport Utility Vehicles (SUVs), coches
compactos y vehiculos grandes. En concreto, mas del 50% en 2017 de los
coches exportados por Corea del Sur fueron SUVs.

e En 2017, las exportaciones de coches ecologicos se multiplicaron por dos
llegando a las 176.842 unidades, lo que representa un 7% del total de las
exportaciones (MOTIE, 2018).

De los datos de las exportaciones de vehiculos terminados de 2018, se debe

recalcar que:
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e El valor total de las exportaciones fue de 40,9 miles de millones de ddlares,
continuando con la tendencia de exportaciones decrecientes que lleva
ocurriendo desde 2011 (ver anexo 6).

e La cantidad de automoviles exportados descendi6 a 2,4 millones de unidades,
es decir, un 5,2% respecto el 2017.

e La proporcion de ventas nacionales aumentaron un 1,1%

e La tendencia de descenso de la demanda exterior de vehiculos pequefios y
medianos continud, lo que conllevo al cierre de la fabrica de GM en Gunsan
con la consiguiente suspension de la produccion de algunos modelos (Invest
Korea, 2019).

e EIl59,2% de los coches exportados en 2018 por Corea del Sur fueron SUVs.
(MOTIE, 2019)

Durante 2019, se espera que las exportaciones de automoéviles se incrementen un
0,5% a causa de una mejora de la demanda del mercado estadounidense por su esperado
crecimiento econdémico, y el lanzamiento de nuevos modelos como el Kona EV, Santa Fe
o SUVs grandes de Hyundai y Kia. De igual forma, los esperados descensos del precio
del petrdleo a 60 dolares por barril deberian motivar una mayor demanda de vehiculos.
Para mejorar las exportaciones, los productores de Corea del Sur se estdn centrando en
cumplir las demandas del mercado en relacion tanto a vehiculos mas respetuosos con el
medio ambiente como a modelos tipo SUV. Sin embargo, estas proyecciones pueden
sufrir errores debido a un aumento del proteccionismo global, un aumento del tipo de
interés en Estados Unidos o una mayor expansion de la produccion fuera de Corea del

Sur (Invest Korea, 2019).

Por el momento, el afio 2019 esta acogiéndose a las proyecciones. En enero, se
exportaron 213.618 unidades de 354.305 producidas, un 13,6% mas que en enero de 2018.
El aumento es debido a las ventas de SUVs y coches ecoldgicos a Estados Unidos y la
Unidn Europea. Las exportaciones a los ultimos superaron las 20.000 unidades, con una
tasa de crecimiento del 64,3% (MOTIE, 2019). Durante febrero las exportaciones
incrementaron un 2,7% llegando a los 2,9 miles de millones de dolares gracias a la mayor
demanda, sostenida por tercer mes consecutivo por los SUVs y los coches ecologicos.

Debido a la innovacion tecnologica y al fortalecimiento de las regulaciones
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medioambientales internacionales, las exportaciones de coches eléctricos aumentaron en

un 92,4% alcanzando el valor de 163 millones de dolares (MOTIE, 2019).

Al analizar las exportaciones por destinos, desde el afio 2000 hasta el 2017,
América del Norte es el continente donde se han enviado mas vehiculos surcoreanos.
Tomando como referencia los datos del afio 2017, el mayor nimero de coches se exportd
a América del Norte (48%), seguido de Europa (23%), Asia (15%), Oceania (6,7%),
América del Sur (4,6%) y Africa (2,9%) (OEC, 2018). En la figura 5 se observa la
fragmentacion por paises. Gracias al acuerdo de libre comercio entre la UE y Corea del
Sur aplicado a partir de 2015, las exportaciones hacia los paises de la Uniéon Europea cada
vez son mayores, aumentaron un 30%. También destacan crecimiento de las
exportaciones rusas en un 52%, contribuyendo al 1,7% del total, como consecuencia de

la recuperacion econdmica y de precios del petréleo mas altos (MOTIE, 2018).

Figura 5: Grdfico del Top 10 Destinos en % de exportaciones de vehiculos fabricados
en Corea del Sur (2017)
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En 2018, los cambios que vivieron los destinos de exportaciéon de vehiculos

surcoreanos fueron los siguientes:

e Las exportaciones hacia Europa crecieron un 37% respecto al afio anterior.
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e La compra de vehiculos surcoreanos por parte de Rusia y Africa también
aumentaron como consecuencia de la recuperacion econdémica.

e La demanda de Estados Unidos (-6,9%) disminuyé debido al cambio de
preferencias de compra de los consumidores hacia un menor niimero de
vehiculos del tipo sedan y mas de recreacion.

e Las exportaciones hacia América Latina (-15,1%) decrecieron por la
inestabilidad financiera.

e La demanda de los paises de Oriente Medio disminuyé un 10,9% por la
reforma de los impuestos al consumo de Arabia Saudi y de los Emiratos

Arabes Unidos y las sanciones sobre Iran (Invest Korea, 2019).

La industria de componentes de automocion surcoreana se ha transformado desde
una orientacion doméstica a una impulsada por las exportaciones, representando el 2,1%
del total de las exportaciones del pais al sumar 23,1 miles de millones de do6lares en 2017
(KAICA, 2018). Este crecimiento es la consecuencia de una mayor construccion de
cadenas de montaje de marcas de vehiculos surcoreanas en el extranjero, hacia donde se
envian los componentes producidos nacionalmente. Los componentes exportados que

suponen un mayor volumen de negocios son la carroceria, los motores y los neumaticos

(Alcolea Sanchez, 2018).

En enero de 2019, las exportaciones de componentes aumentaron un 12,7%,
alcanzando los 2,1 miles de millones de dolares gracias a los mayores envios a América
(+ 35,5%), y a la Unién Europea (+21,2%) (MOTIE, 2019). Sin embargo, en el mes de
febrero, las exportaciones de componentes decrecieron un 2,8% llegando a 1,6 miles de
millones de dolares como consecuencia de la debilidad de la demanda de automoviles

terminados en lugares de exportaciones clave como China y la Unién Europea (MOTIE,

2019).

Los principales mercados de exportaciones son Estados Unidos, China, México y
Rusia donde se han establecido fabricas de las marcas surcoreanas de vehiculos y por ello,
se envian las series de partes enteramente desarmadas para su posterior montaje en las
fabricas de estos paises (Alcolea Sanchez, 2018). China es el pais al que se destina el
mayor volumen de componentes, sin embargo, afio tras afio las exportaciones a China

descienden debido al incremento del suministro por parte de fabricantes locales. Cuando
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en 2010, se exportaba el 22% a China por un valor de 3,1 miles de millones de dolares,
en 2017, Corea del Sur exporta componentes por valor de 2,7 miles de millones de dolares
a China, que suponen el 14% del total. Por tanto, el volumen de exportacion a China se

ha visto reducido en un 15% del 2010 al 2017 (OEC, 2018).

De las exportaciones de 2017, Estados Unidos absorbid el 22%, destinandose los
componentes tanto a las plantas de marcas surcoreanas en Estados Unidos como a marcas
americanas como GM y Chrysler. México es el destino de exportacion que ha crecido
mas en los Ultimos afos y que tiene mayor potencial de crecimiento debido a que se esta
convirtiendo en la nueva base de la produccion de automoviles de América del Norte. En
2010, los fabricantes de componentes surcoreanos exportaban a México productos por
valor de 290 millones de délares y en 2017 por 1,4 miles de millones de ddlares (OEC,
2018).

Figura 6: Grdfico del top 10 paises destinos de exportaciones de los fabricantes de
componentes de automocion surcoreanos (2017)
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3.4 Comparacion Espafia y Corea del Sur
Las siguientes tablas comparativas muestran los principales aspectos y datos de la
situacion de la industria automovilistica para Espafia y Corea del Sur, resumiendo y

contrastando visualmente la informacion descrita en los apartados anteriores.
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Figura 7: Tabla del impacto del sector en la economia

ESPANA COREA DEL SUR

APORTACION AL PIB 8,6% 10%

EMPLEADOS SOBRE | 9% 11,6%

POBLACION ACTIVA

EXPORTACIONES 16,3% 13,4%

SOBRE EL TOTAL

APORTACION FISCAL | 28.138 millones € 37 billones de wones
(28.782 millones €°)

Fuente: elaboracion propia a partir de ANFAC (2018), KPMG (2017), KAICA (2018).

Figura 8: Tabla de los fabricantes de automaoviles

ESPANA

COREA DEL SUR

EMPRESAS

ASOCIACION

PRODUCCION 2018
(UNIDADES)

DESGLOSE
PRODUCCION

VALOR DE LAS
EXPORTACIONES

PRODUCCION
DESTINADA A
EXPORTACION (2017)

PRINCIPAL DESTINO DE
EXPORTACION

8 (1 marca espafiola,
SEAT, pertenece al grupo
Volkswagen desde 1986)

ANFAC

2,8 millones
80% turismos
20% vehiculos industriales

37.370 millones €

85,5%

UE 15

7 (5 marcas nacionales y 2
marcas internacionales)

KAMA

4,1 millones
4114913

90% turismos

10% vehiculos industriales

41.710 millones $
(36.844 millones €*)

61%
2.529.523

EE. UU.

Fuente: elaboracion propia a partir de ANFAC (2018), ANFAC (2019), KAMA (2019), MOTIE (2019),

OICA.

3 Tipo de cambio utilizado 1 won surcoreano equivale a 0,00078 euros

4 Tipo de cambio utilizado: 1 délar equivale a 0,89 euros

30



Figura 9: Tabla de los fabricantes de componentes
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Fuente: elaboracion propia a partir de SERNAUTO (2018), KAICA (2018), MOTIE (2019).
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4. Perspectivas y futuro del sector

4.1 Futuro modelo empresarial del sector.

La perspectiva de la industria automovilistica para los proximos 10 a 20 afos es
retadora debido al nuevo entorno econdémico, a los mercados emergentes, las nuevas
tecnologias, las regulaciones medioambientales y los cambios en las preferencias de los
consumidores. La digitalizacion va a transformar el sector al igual que ya lo ha hecho en
otras industrias. La tecnologia esta marcando el futuro de la automocion creando cuatro
nuevas tendencias: la movilidad sostenible y compartida, la conduccién autonoma, los

vehiculos eléctricos y la conectividad.

Mckinsey&Company (2016) pronosticd en su estudio sobre la revolucioén del
automovil para 2030, que los ingresos generados por la industria podrian incrementarse
en un 30% agregando hasta 1,5 billones de délares. De igual manera, la mayoria de los
directivos del sector no piensan que la rentabilidad de sus empresas vaya a disminuir
(KPMG, 2019). Sin embargo, el aumento de ganancias se generara en su mayoria por los

servicios de movilidad bajo demanda y los basados en datos.

Respecto a las ventas, los vehiculos de movilidad compartida tendran un gran
impacto. Las unidades totales vendidas seguiran creciendo, aunque a un ritmo mas lento
ya que la tasa del crecimiento de ventas anuales que se sitlia en el 3,6% pasard a niveles
del 2% en el afio 2030. Esto es debido a que la vida actual de los vehiculos, que ronda
entre los 5 y 8 afios, se acorta por su mayor uso, al ser compartidos por varios usuarios,
provocando que se actualicen antes. Se pronostica que uno de cada diez vehiculos
vendidos en 2030 y uno de cada 3 en 2050 estarian destinados a uso de movilidad
compartida, y el 35% de los kilometros recorridos en Europa, el 34% en Estados Unidos

y €l 46% en China se realizaran con transporte compartido (Mckinsey & Company, 2016).

La otra razon que paralizard la caida de las ventas es el desarrollo economico
gracias al aumento de los consumidores de clase media, especialmente en paises
emergentes como China e India (Diaz Delgado, 2018). La reduccion de la propiedad
privada de vehiculos también tendrd consecuencias para los fabricantes de equipos

originales: tendran que multiplicar sus esfuerzos relacionados con la gestion de su
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porfolio de modelos de vehiculos y con la bisqueda de nuevos empleados con talento

(Deloitte, 2018).

La transformaciéon de la industria se basard en las preferencias y en el
comportamiento del consumidor, las restricciones de las regulaciones y los avances
tecnoldgicos ya que cambiaran la relacion entre el usuario y el automovil. El modelo de
negocio tradicional de venta de vehiculos se diversificard contando con soluciones de
movilidad bajo demanda, sobre todo en ntcleos urbanos densos. Por ello, la pauta actual
de utilizar el mismo vehiculo para distintas finalidades, desde ir al trabajo hasta de viaje,
quedard obsoleta. En el futuro, los consumidores buscaran flexibilidad para encontrar el
mejor vehiculo que se adapte a su necesidad especifica a través de una aplicacion en su
teléfono movil. La demanda de mayores opciones por parte de los consumidores
conducira al nacimiento de nuevos segmentos de vehiculos especializados (Mckinsey &

Company, 2016).

Otro factor del futuro que impactara en la revolucion del sector automovilistico es
el cambio demografico hacia la concentracion de la poblacion en el medio urbano ya que,
dependiendo de la tipologia de ciudad, las necesidades de las personas cambiardn. Se
puede distinguir entre las ciudades de bajo ingreso, donde la poblaciéon estd creciendo
mas rapido y se demandaran mas vehiculos o las ciudades de alto ingreso y alta densidad
de poblacion, como Paris, que impondran mas restricciones y mas tasas a los vehiculos,
por lo que la movilidad compartida tendrd mas presencia. De igual forma, la tecnologia y
la energia de los vehiculos también dependeran del nivel econdémico de la ciudad y de la
densidad de poblacion. En ciudades de alto ingreso y alta densidad de poblacion, donde
la cifra de vehiculos matriculados es muy alta, la penetracion del vehiculo auténomo y
eléctrico sera mayor ya que las regulaciones contra las emisiones seran mas estrictas, y el
coste mayor que supone introducir mas tecnologia en los vehiculos, no es tan alto en

proporcion a la renta (Mckinsey & Company, 2016).

El sector de la automocion se transformard en tanto que la funcién de movilidad
y logistica serd la misma, es decir, no se distinguira entre el transporte de personas y de
mercancias. (KPMG, 2019). Ademas, el escenario competitivo serd mas complejo y
diverso y ninguna empresa dominard enteramente la cadena de valor. Estos dos factores

conduciran a que empresas tradicionales y poderosas tengan que cooperar con los
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competidores. La dindmica del sector cambiara, las ventas de vehiculos seran compartidas
por marcas tradicionales y emergentes. Los productores de componentes construiran
piezas mas complejas que se solaparan con las de los fabricantes de vehiculos. Por esta
razon, las marcas que ya se encuentran en una situacion ajustada con la necesidad de
reducir costes y encontrando las eficiencias de capital tendran que consolidarse o aliarse

entre ellas.

La competencia de la industria va a aumentar debido a la esperada entrada de
nuevas empresas que persigan segmentos econdomicamente atractivos, y muy especificos
dentro de la cadena de valor provocando pérdidas en la cotizacion de las marcas de los
OEMs (Deloitte, 2018). Competidores tipo Tesla, Apple o Google son la proporcion mas
pequeiia de compaiiias a la que se tendran que enfrentar los productores tradicionales ya
que la mayoria de las empresas que entren en el sector seran start-ups o compaiiias
tecnologicas, que ademas poseeran un gran poder de influencia sobre el consumidor. De
igual manera, algunos competidores chinos que han conseguido que sus ventas crezcan
recientemente jugaran un papel importante en el sector de la automocién, incluso
superando a competidores tradicionales (Mckinsey & Company, 2016). Por ejemplo,
Geely Auto Group, empresa que fabrica en China vehiculos bajo la marca Geely, se ha
convertido muy rapidamente en un productor de vehiculos a escala mundial, gracias al
crecimiento del mercado chino. Ahora planifica lanzar una nueva marca, Link & Co de
vehiculos de lujo en Europa, que competird directamente con las marcas europeas (Diaz

Delgado, 2019).

4.2 Tendencias Tecnologicas

El nivel tecnoldgico afecta directamente al futuro del sector de la automocion
puesto que, a causa del uso de los vehiculos de movilidad compartida, los clientes
conoceran los avances de las nuevas tecnologias de primera mano y como consecuencia,
demandaran también estas para su vehiculo privado. Por ello, los productores de
vehiculos cambiaran el porfolio de modelos anualmente y se especializaran tanto en el
hardware como en el disefio del software y la posibilidad de actualizarlo una vez vendido

el vehiculo.
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El coche conectado serd una realidad en el afio 2030, los prondsticos para Europa
y Estados Unidos son de alrededor del 70% y en China del 100% de vehiculos (Diaz
Delgado, 2018). La conectividad sera entre los vehiculos, con las redes, con las
infraestructuras de transporte, y con otras personas. No obstante, el potencial de la
tecnologia tiene que sobrepasar la incertidumbre de las barreras regulatorias. Segtn la
encuesta a directivos del sector de la automocion realizada por KPMG en el afio 2019, el
rol de responsables de la agenda tecnologica que hasta la fecha han asumido los OEMs,
va a ser adoptado por el regulador. Ademas, el 77% de ellos apuntaba que los
requerimientos del regulador serdn las bases sobre las que se asentara el modelo en el

futuro.

Otro tipo de barreras que también afecta al sector es el entendimiento de la
tecnologia por parte del consumidor. Respecto a los vehiculos autonomos, la aceptacion
de los consumidores parte de un punto muy bajo por los tragicos accidentes ocurridos con
la tecnologia inmadura (Deloitte, 2018). No obstante, los usuarios de vehiculos ya han
comenzado a entender la tecnologia y seguirdn adaptandose al acostumbrarse a los
sistemas avanzados de asistencia al conductor. La prediccion es que se lancen al mercado
entre los afios 2020 y 2023 vehiculos con un nivel 4 de automatizaciéon’. Una vez
sobrepasados estos retos, se prevé que en el afo 2030 el 15% de los vehiculos vendidos

podrian ser de conduccion auténoma, es decir, de nivel 5. (Mckinsey & Company, 2016).

En relaciéon con los vehiculos eléctricos, su penetracion dependerd de las
regulaciones de las emisiones, un menor precio de las baterias, la disponibilidad de los
puntos de carga y la aceptacion de los conductores. Las predicciones de distintas

consultoras sobre la penetracion de vehiculos eléctricos son similares:

e Segun Mckinsey&Company (2016) en 2030, entre el 10% y el 50% de las
ventas seran vehiculos eléctricos

e Segun PWC el 45% de los coches nuevos seran eléctricos y el 40%

hibridos (Diaz Delgado, 2018).

Los vehiculos de nivel 4 pueden funcionar en modo de conduccién auténoma. El vehiculo puede intervenir si ocurre
un incidente o un fallo en el sistema. Por ello, estos coches no requieren interaccion humana en la mayoria de las
circunstancias.
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e KPMQG estima que en 2040 la fabricacion de vehiculo estara dividida entre
un 30% eléctricos de bateria, un 25% de hibridos, un 23% de pila de
combustible y un 23% de motor de combustion interna (KPMG, 2019).

La transformacion del ecosistema del sector de la automocion conllevara a una
modificacion de la demanda a los fabricantes de componentes. Estos tendran que lidiar
con una presion para reducir los costes de sus productos, asi como la amenaza tecnoldgica
de que sean sustituidos. Deloitte (2018) estima que, en 2025, 15 de 19 clusteres de
componentes de vehiculos experimentaran una bajada del volumen de mercado, siendo
los dedicados a la fabricacion de vehiculos de motores de combustion interna los que
perderdn mas, incurriendo en disminuciones de hasta el 36%. En el lado contrario se
situan las proyecciones para los fabricantes de componentes dedicados a baterias para
vehiculos hibridos, transmisiones eléctricas o sistemas de asistencia al conductor
avanzada que podran multiplicar su volumen de ventas por 15. Los fabricantes de
componentes también se veran afectados por un incremento en el coste de los materiales,
notablemente los de Alemania, Estados Unidos, México, Canad4d y China (Deloitte,

2018).

4.3 Medidas de adaptacion al futuro

4.3.1 Iniciativas de Espaiia

Para la adaptacion al futuro del sector, se han realizado varias colaboraciones entre
el sector publico y la industria. El apoyo al sector de la automocion se basa en el trabajo
del Instituto de Crédito Oficial (ICO) y de la institucion Espaia Exportacion e Inversion
(ICEX) que suministran ayudas para la internacionalizacion y la financiacion, y el
Programa de Fortalecimiento de la Competitividad Industrial que otorga préstamos a un
tipo de interés muy bajo por valor del 75% del proyecto de inversion industrial. El
impulso de la innovacidn se realiza a través del Centro para el Desarrollo Tecnologico e
Industrial (CDTI), la Secretaria del Estado de Telecomunicaciones y Agenda Digital y las
Comunidades Auténomas. Por ejemplo, la Secretaria General de Industria ha establecido

el Plan de Digitalizacion Industrial (KPMG, 2017).

Con la finalidad de favorecer la entrada de las tecnologias digitales en la industria,

se lanzo en el afio 2016 el Programa de Industria conectada 4.0 con el objetivo de adaptar
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las fabricas a las tendencias del futuro mejorando su competitividad y desarrollar
productos y procesos para los automoviles autobnomos, conectados y ecologicos. Dentro
de este programa, el grupo PSA junto con el Centro Tecnologico de Automocion de
Galicia (CTAG) va a invertir 145 millones de euros para realizar proyectos de innovacion
e ingenieria avanzada, lo que supondré un incremento de las ventas de 2.000 millones de

euros (Invest in Spain, 2019).

Una de los ultimos ejemplos de iniciativas conseguidas es la inversion de 6,2
millones de euros del grupo aleman Rhenus Automotive para la construccion de una
nueva fabrica de componentes de automocion en Aragon. Se produciran en esta planta los
componentes del futuro Opel Corsa eléctrico tras la formacion de los trabajadores, lo que
supone un avance para la competitividad del sector automovilistico espafiol. (Invest in
Spain, 2019). También, la multinacional alemana Mahle inaugur6 en noviembre de 2018,
un centro de [+D en Valencia dedicado a la fabricacion de componentes para vehiculos
ecologicos, lo que potenciard nuevas competencias y soluciones para la industria de la
movilidad sostenible. Ademés, la empresa estd colaborando con la Universidad
Politécnica de Valencia, impulsando programas de formacion para jévenes, ayudando a

desarrollar el talento espafiol y creando empleo (ICEX, 2019).

El 4 de marzo de 2019 el Ministerio de Industria, Comercio y Turismo confirm¢ la
ratificacion del Plan Estratégico de Apoyo Integral al Sector de la Automocion 2019-
2025. Este plan pretende establecer las medidas para garantizar el futuro del sector y
apoyarlo en su transformacion hacia una industria basada en la sostenibilidad,
conectividad, inteligencia, seguridad e innovacion. El plan se sustenta sobre cinco pilares

principales:

e La instauracion de una Mesa de Movilidad Sostenible y Conectada para propiciar
el didlogo entre los principales grupos del sector. Entre ellos se encuentran
SERNAUTO y ANFAC, los sindicatos y el Ministerio de Industria, Comercio y
Turismo, para de este modo, poder impulsar medidas conjuntas que lleven hacia

la transicion digital y ecoldgica (Ministerio de Industria, Comercio y Turismo,
2019).
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e Larevision de los tipos impositivos relativos al sector para lograr una fiscalidad
ecologica alineada con el resto de Europa, con la finalidad de que impulse la
compra de este tipo de vehiculos.

e Lapromocion de las inversiones en el sector de la automocion destinadas a [+D+1
y a la produccion de automoviles ecoldgicos.

e Una mayor penetracion de vehiculos no contaminantes mediante medidas para
facilitar la compra de estos, la instalacion de puntos de carga y planes de
achatarramiento.

e La colaboracion entre las empresas y la universidad, asi como reforzar la
Formacion Profesional dando mayor informacion sobre salidas profesionales e
incentivando practicas en las empresas (Ministerio de Industria, Comercio y

Turismo, 2019).

El presupuesto del plan es de 3.149 millones de euros, las partidas de presupuesto se

dedicaran a cuatro medidas principales:

e Se destinaran entre 127 y 1.254 millones de euros a iniciativas concretas de
movilidad sostenible y conectada para cumplir con los objetivos de reduccion de
gases de efecto invernadero de la Union Europea, donde se incluyen medidas
como la construccidén de puntos de recarga para vehiculos eléctricos. El resto de
decisiones se tomaran en la Mesa de Movilidad.

e Entre 78 y 500 millones de euros se emplearan para medidas de rejuvenecimiento
de la plantilla y apoyo al empleo de la mujer. El objetivo es aumentar la
productividad y competitividad de la industria, asi como llegar a la igualdad entre
el poder de los hombres y de las mujeres en los consejos de administracion.

e Inversion en educar a los recursos humanos para adaptar sus competencias a las
nuevas necesidades del sector (Ministerio de Industria, Comercio y Turismo,
2019).

e Se utilizaran entre 310 y 1.085 millones de euros en financiacidon o subvenciones
a medidas para la innovacion en el sector. Una de las principales partidas sera la
ayuda a proyectos de innovacion tecnologica para el desarrollo de productos y
procesos, intentando dar prioridad a aquellos que beneficien a los principales

habilitadores digitales:
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o La fabricacion aditiva para fomentar la eficiencia de la logistica y atender
a la tendencia de personalizar los productos.

o El internet de las cosas ya que cada vez los automoéviles concentran
elementos conectados e inteligentes o la inteligencia artificial y analitica
de datos para ayudar a la conduccioén auténoma y de cero emisiones.

o Los sensores dado que son clave para saltar a la digitalizacion y apoyar las
aplicaciones de los vehiculos futuros.

o Laciberseguridad por ser imprescindible en la combinacion del automovil
y el internet de las cosas para proteger a los usuarios (Ministerio de

Industria, Comercio y Turismo, 2019).

Se pronostica que el impacto del Plan sea de 2.283 millones de euros para el periodo
2019-2020 y 9.726 millones de euros para los anos 2019-2025. Para evaluar el impacto,
el Gobierno se basa en diversas variables: la atraccion de inversiones por parte de
fabricantes de automoviles y de industria auxiliar, la reduccion de costes, el aumento de
la productividad, los efectos impositivos, la reduccion de importaciones de combustibles
y la mejora de la sostenibilidad y de la salud publica. Tras la planificacion de estas
medidas, el Gobierno pretende que Espaia atraiga a las marcas de automoviles para que
localicen en territorio nacional la fabricacion de al menos uno de los 15 modelos, 7 de
ellos ecologicos, que se prevé que se inicie su proceso de produccion en los proximos 18

meses (Ministerio de Industria, Comercio y Turismo, 2019).

4.3.2 Iniciativas de Corea del Sur

Desde el 2005, el Gobierno coreano estableci6 el Plan de Implementacion para la
distribucion de automoviles ecoldgicos con la finalidad de impulsar el desarrollo de los
vehiculos hibridos, eléctricos y de hidrogeno, y de sus componentes. El objetivo de Corea
del Sur es convertirse en uno de los primeros tres paises lideres en 2020, fabricando 1,7
millones de vehiculos eléctricos, ampliando tanto las ventas nacionales como las
exportaciones. Ademas, el Gobierno estd dando subsidios de 1 millon de wones (778
euros’) para la compra de vehiculos hibridos y de 15 millones de wones (11.668 euros®)

para la compra de vehiculos eléctricos junto a beneficios impositivos (Lee H.-G. , 2016).

® Tipo de cambio utilizado 1 won surcoreano equivale a 0,00078 euros.
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El ministro de Comercio, Industria y Energia expuso el 2 de febrero de 2018, las
principales medidas que se llevaran a cabo desde la iniciativa publica y privada para el
desarrollo futuro de la industria del automdévil y para que pueda continuar siendo uno de
los principales motores de la economia surcoreana. Mediante la cooperacion del sector
publico y privado y mediante la inversion conjunta de 35 billones de wones, Corea del

Sur espera lograr desarrollar y avanzar nuevas tecnologias e infraestructuras (MOTIE,

2018).

En relacion con los vehiculos eléctricos, el Gobierno de Corea del Sur busca
mejorar la duracion de las baterias y el consumo de energia. Por ello, el objetivo es ayudar
a las empresas a que desarrollen vehiculos que puedan circular mas de 500 kilometros sin
repostar, asi como instalar cargadores que doblen la actual velocidad de carga. En el
territorio surcoreano, se planifica instalar 1.500 estaciones de carga rapida por afio para
que alcancen las 10.000 en 2022. Asimismo, en el afio 2018 se empezaron a probar
servicios relacionados con este tipo de vehiculos, como el reciclaje de baterias averiadas
o un sistema que pueda proveer electricidad almacenada en los vehiculos a la red eléctrica.
Otra iniciativa que se comienza a implementar en el 2019 es reemplazar autobuses, taxis
y camiones por sus homdlogos eléctricos para que el transporte sea mds sostenible y

queden totalmente reemplazados en 2020 (MOTIE, 2018).

Los vehiculos de hidrogeno también supondran una fuerte fuente de ventas en el
futuro ya que Hyundai ha desarrollado una tecnologia capaz de fabricar pilas de
combustible para coches de hidrégeno, por las que ha recibido valoraciones positivas de
Estados Unidos y de paises europeos. Hyundai Mobis’ inaugurd en diciembre de 2018
una fabrica de pilas de combustible de vehiculos de hidrogeno para alcanzar la produccion
de 40.000 pilas anuales en 2022 partiendo de 3.000 anuales que se producian en el afio
2018. El Gobierno surcoreano busca apoyar los vehiculos de hidrégeno y sus sistemas de
carga, motivando la investigacion y el desarrollo. Su objetivo es sacar a la venta 4.000
vehiculos de hidrogeno durante 2019 e instalar 310 puntos de carga para 2022 (MOTIE,
2018). Hyundai también ha aprovechado la oportunidad para estrechar los vinculos con
el departamento de energia de Estados Unidos y establecer una infraestructura

perteneciente a los dos paises para la construccion de vehiculos de hidrogeno.

7 Empresa mas grande de componentes de Corea del Sur.
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Otro bloque de iniciativas estd dirigido a conseguir coches autdbnomos seguros
siguiendo una estrategia de desarrollo de sus propios componentes para este tipo de
vehiculos, de estandarizacion de las tecnologias principales y de educacién a
profesionales y expertos. El Gobierno de Corea del Sur va también a concentrar sus
esfuerzos en terminar de construir K-city en Hwaseong que es un banco de pruebas para
la conduccidn autonoma. Seguira avanzando en incorporar a esta plataforma la red de 5G
e infraestructuras que puedan imitar distintas condiciones medioambientales como lluvia,
nieve o niebla para probar los vehiculos bajo multiples escenarios. Para profundizar en el
aprendizaje de estos vehiculos, se construy6 en el afio 2018 un centro de datos que recoge
la informacién de los vehiculos bajo las distintas condiciones de conduccion. Ademas,
los 5.000 kilometros de autopistas que existen en Corea del Sur se convertirdn en
autopistas inteligentes en el afio 2022 para posibilitar las comunicaciones entre los
vehiculos y el suministro de informacion a tiempo real del entorno a los vehiculos

autonomos (MOTIE, 2018).

Las marcas de vehiculos coreanas han impulsado el desarrollo y comercializacion
de componentes electronicos de automoviles nacionales debido al destacado nivel de la
tecnologia coreana, contando con el apoyo del Gobierno desde 2003 para mejorar la
eficiencia y calidad de la industria de componentes. Sin embargo, no sélo el sector de la
automocion esta invirtiendo en investigacion y desarrollo para el progreso de los
vehiculos conectados y auténomos, sino también la industria de las Tecnologias de la
Informacion y de la Comunicacion (TIC). Por ejemplo, Samsung ha instalado tablets en
vehiculos de BMW vy sistemas de entretenimiento en automdviles de la marca Seat. LG
también esta desarrollando conjuntamente con Mercedes Benz un sistema de camara
estéreo. Por ello, los fabricantes de automoéviles coreanos como Hyundai se estdn
asociando con empresas TIC nacionales y extranjeras para la comercializacion de

vehiculos autonomos (Lee H.-G. , 2016).

Mientras que el Gobierno central esta focalizdndose en el desarrollo de la
tecnologia coreana, los Gobiernos municipales estan fomentando la inversion nacional y
extranjera ya que las inyecciones de capital y las alianzas con empresas de otros paises
son necesarias para invertir en los puntos débiles del sector. La competitividad de la
ingenieria coreana, el desarrollo de software y la calidad de los materiales principales

estan por debajo del nivel de otros paises desarrollados. No obstante, el sector de la
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automocion surcoreano es mas avanzado en el hardware, disefio, montaje y produccion

de componentes (Lee H.-G. , 2016).

Una de las tacticas que estan siguiendo los Gobiernos municipales para atraer la
inversion extranjera es la construccion de clusteres basados en las fortalezas de sus

regiones, por ejemplo:

e Los Gobiernos locales de Gyenonggi y de Chungcheong han apoyado el
desarrollo de productos eléctricos, consiguiendo que Kia produzca en la
provincia de Chungcheong las baterias eléctricas del modelo Ray y en la
ciudad metropolitana de Gwangju las del Soul.

e La ciudad de Ulsan comenz6 a especializarse en 2012 en la construccion de
componentes eléctricos de vehiculos pequefios y medianos.

e En la ciudad metropolitana de Daegu, se instalé una pista para probar los
vehiculos inteligentes.

e La isla de Jeju estd ampliando las carreteras para probar los vehiculos

eléctricos y tiene como meta que todos los coches sean eléctricos en 2030.
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5. Relacion PIB y exportaciones

5.1 Objetivos y fuentes de datos

Con el objetivo de analizar el comportamiento de la economia de Espafa y de Corea
del Sur, procederé a estudiar las relaciones entre las exportaciones y el PIB en cada uno
de los dos paises. Esta conclusion permitira disefiar un plan de actuacion para la industria

de la automocion adaptado a las condiciones econdmicas de cada pais.

La informacién utilizada para este estudio son las series de datos temporales a
intervalos anuales desde 1995 a 2018 para Espafia y para Corea del Sur. Las dos variables
econdémicas incluidas en este andlisis son la tasa de variacion de las exportaciones de
mercancias y la del PIB. Los datos de las exportaciones de Espana han sido obtenidos de
la base de DataComex mientras que los de Corea del Sur proceden de la base estadistica
de la Organizacion Mundial del Comercio. El PIB de Corea ha sido extraido de la base

de datos del Banco Mundial y el de Espafia de Eurostat.

5.2 Método

Engle y Granger desarrollaron el método de cointegracion para analizar la relacién
entre dos variables no estacionarias, ya que dos variables cointegradas se encuentran
vinculadas a una relacion de equilibrio a largo plazo. Por ello, el primer paso para poder
establecer si se puede realizar sobre los datos el test de Engle-Granger es comprobar la
estacionariedad. Este concepto es de gran importancia en las series temporales ya que, si
las variables son no estacionarias, Engle y Granger argumentaron que los resultados del
test serian espurios (Engle & Granger, 1987). La prueba de Dickey-Fuller Aumentada
(DFA) es el examen formal mas utilizado para determinar si una variable es estacionaria
0 no estacionaria y consiste en estudiar la existencia o no de una raiz unitaria. La hipotesis
nula es que hay una raiz unitaria por lo que la serie no serd estacionaria (Ucan, Akyildiz,

& Maimaitimansuer, 2016).

Hay tres variaciones de la prueba DFA dependiendo de si el modelo estudiado
incluye o excluye un término constante y/o una tendencia temporal (Carter Hill, Griffiths,

& Lim, 2012). En primer lugar, para decidir que version del test utilizar, se introducen

43



los datos en el programa econométrico Gretl. Se representa cada variable en un grafico

de series temporales y se realiza una inspeccion visual de estos:

|_EXPes

|_EXPco

Figura 10: Serie temporal Espaiia. Tasa de variacion PIB y exportaciones (1995-2018)
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Fuente: obtenido de Gretl

Figura 11:Serie temporal Corea del Sur. Tasa de variacion PIB y exportaciones (1995-
2018)
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Fuente: obtenido de Gretl

Las figuras 10 y 11 representan las series temporales de las variables. Como se puede

apreciar visualmente, para el analisis DFA, la version correcta tanto para Espafia como

para Corea del Sur es el test con constante.

Se realiza en Gretl el modelo de cointegracion de Engle-Granger, con el objetivo

de resolver qué orden de integracion existe entre estas variables; el cual, da como

resultados la prueba DFA (etapa 1 y 2) y la regresion cointegrante (etapa 3 y 4), estimada

utilizando los minimos cuadrados ordinarios (MCO). En general, el orden de integracion

de una serie es el nimero minimo de veces que debe diferenciarse para que sea
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estacionaria (Carter Hill, Griffiths, & Lim, 2012). Como indica el programa Gretl, "hay

evidencia de una relacion cointegrante si:

a. La hipdtesis de raiz unitaria no se rechaza para las variables individuales y
b. La hipotesis de existencia de raiz unitaria se rechaza para los residuos (uhat)

de la regresion cointegrante”.

En el caso de que la serie sea cointegrada, se utilizara el modelo VEC para realizar
las estimaciones. Si el resultado del método indicara que las variables no estan
cointegradas, utilizaremos el modelo VAR para comprobar coémo reacciona cada variable

al impulso de la contraria (Carter Hill, Griffiths, & Lim, 2012).

5.3 Aplicacion del modelo a la serie temporal de Espaiia

Se resuelve para la serie temporal de Espafia el contraste de cointegracion de
Engle-Granger, hallando los datos que aparecen en la figura 12. En primer lugar, se
soluciona el modelo incluyendo un retardo, la hipotesis de raiz unitaria no se rechaza para
las variables individuales ni tampoco para los residuos, por lo que las variables EXPes® y
PIBes’ no forman una regresiéon cointegrante. Se repite el proceso incluyendo dos

retardos, obteniendo los mismos resultados que anteriormente.

Figura 12: Resultado del contraste de cointegracion (Engle-Granger) y DFA de

Espaiia
RETARDO 1 RETARDO 2
Variables p valor p valor
Serie Temporal EXPes 0,3562 0,4026
Espana PIBes 0,3166 0,2396
Residuos 0,6481 0,7916

Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados de Gretl (anexos 7y 8)

En conclusion, puesto que las serie no es cointegrada, examinamos las interrelaciones
entre ellas utilizando una estructura VAR. A continuacion, se describe un sistema en el
que cada variable es una funcién de su propio retardo y del retardo de la otra variable del

sistema. En la primera ecuacion, PIB; es una funcion de su propio retardo P/B.; y del

8 . L. L, . ~
Nombre otorgado a la variable refiriéndose la tasa de variacion de las exportaciones espafiolas.

? Nombre otorgado a la variable refiriéndose la tasa de variacion del PIB de Espaiia.
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retardo de la otra variable en el sistema EXP,; En la segunda ecuacion, EXP, es una

funcién de su propio retardo EXP,; y del retardo de la otra variable en el sistema PIB,.;

Las ecuaciones constituyen conjuntamente un sistema VAR (Carter Hill, Griffiths, &

Lim, 2012):

EXPt = ﬁl + ﬁmEXPt—l + ﬁnPIBt_j + Ult

A continuacion, se selecciona el orden de retardos del VAR. Tanto el criterio de

Akaike, como el de Schwarz y el de Hannan-Quinn coinciden en que el numero de

retardos Optimo es 2.

Sis
Los
val

BIC

ret

Fuente:

Figura 13: Resultado seleccion del orden del VAR

tema VAR, maximo orden de retardos 4

asteriscos de abajo indican los mejores (es decir, los minimos)
ores de cada criterio de informacidn, AIC = criterio de Akaike,

= criterio bayesiano de Schwarz y HQC = criterio de Hannan-Quinn.
ardos log.veros P (RV) AIC BIC HQC

1 70.65126 -6.46512¢ -6.16640¢6 -6.406812

2 91.33760 0.00000 -8.133760* —-7.635894* -8.036571

3 95.06952 0.11331 -8.106952 -7.409940 -7.970888

4 96.61912 0.54137 -7.861912 -6.965753 -7.686972
obtenido de Gretl

Los resultados del VAR expresados en la figura 14, significan:

En la ecuacion 1, cuando la variable dependiente son las exportaciones
(1L EXPes), la unica variable significativa es las exportaciones desfasadas un afio
(1 EXPes_1), puesto que la B es distinta de 0. La B de todos los retardos de
1 PIBes si que es 0, por lo que estas variables no influyen. Como las relaciones
de la variable exportaciones indican que depende unicamente de si misma es un
sistema autorregresivo.

En la ecuacion 2, donde la variable dependiente es la variacion del PIB (1_PIBes),
influyen la constante, las exportaciones desfasadas dos afios (I EXPes_2), el PIB
desfasado un afio (I PIBes 1), el PIB desfasado dos afios (1 PIBes 2) y la
constante. Por ello, como se indica, alguna 3 de todas las variables retardo 2 no

es nula.
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Figura 14: Sistema VAR, retardo 2. Espaiia.

Sistema VAR, orden del retardo 2
Estimaciones de MCO, observaciones 1997-2018
Log-verosimilitud = 99.090324

Determinante de la matriz de covarianzas = 4
AIC = -8.0991

BIC = -7.6032

HQC = -7.9823

Contraste Portmanteau: LB(5) = 14.5997, gl =

Ecuacidn 1: 1 EXPes

(T = 22)

195993%e-007

12 [0.2641]

Coeficiente Desv. tipica Estadistico t valor p

const 2.02924 2.44468 0.8301 0.4180

1 EXPes 1 0.873641 0.237537 3.678 0.0019 *=*=%

1 EXPes 2 0.0128581 0.244608 0.05257 0.9587

1 PIBes 1 -0.551989 0.524111 -1.053 0.3070

1 PIBes 2 0.559268 0.499107 1.121 0.2781
Media de la vble. dep. 18.96642 D.T. de la vbkle. dep. 0.337342
Suma de cuad. residuos 0.081931 D.T. de la regresidn 0.069423
R-cuadrado 0.96571¢ R-cuadrado corregido 0.957649
F(4, 17) 119.7151 Valor p (de F) 3.25e-12
rho -0.049357 Durbkin-Watson 2.054874

Contrastes F de restricciones cero:

Todos los retardos de 1 _EXPes F(z2, 17)
Todos los retardos de 1 PIBes F(2, 17)
Todas las variables, retardo 2 F(2, 17)

Ecuacidn 2: 1 PIBes

28.131 [0.0000]
0.62892 [0.5451)
0.69186 [0.5142)

Coeficiente Desv. tipica Estadistico t valor p

const 1.93445 0.628561
1 EXPes 1 -0.0893760 0.0610739 -
1 EXPes 2 0.147513 0.0628920
1 PIBes_1 1.67428 0.13475¢ 1
1 PIBes_2 -0.784018 0.128327 -

078 0.0068 el
463 0.16l¢6

.345 0.0314 o
42 5.90e-010 #***
110 1.16e-05 ***

Media de la vble. dep. 27.52921 D.T. de la vbkle. dep. 0.25974¢
Suma de cuad. residuos 0.005416 D.T. de la regresidn 0.017849

R-cuadrado 0.996177 R-cuadrado corregido 0.995278
F(4, 17) 1107.494 Valor p (de F) 2.67e-20
rho 0.075%902 Durkbin-Watson 1.832514

Contrastes F de restricciones cero:

Todos los retardos de 1 _EXPes F(2, 17)
Todos los retardos de 1 PIBes F(2, 17)
Todas las variables, retardo 2 F(2, 17)

Fuente: obtenido de Gretl

3.4160 [0.0566]
254.94 [0.0000]
18.964 [0.0000]

Se calculan los graficos de respuestas al impulso con el objetivo de determinar

proximos diez afios y viceversa.

qué ocurre en los proximos diez afios con una variable cuando la contraria crece (figura

15). Por ejemplo, cuando el PIB aumenta qué va a suceder con las exportaciones en los
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Figura 15: Grdficos de impulso del VAR, serie temporal Esparia

|_EXPes ->|_EXPes |_PIBes -> |_EXPes
0.065 0.008
0.06 T 0.006 E
0.055 iy 0.004 | 1
0.05 1 1 0.002 [ 1
0.045 1
8 004} 1 8 0
g - % -0.002 | 1
X 0035 1 B 0004 b |
- o003} 4 =0
0.025 1 -0.006 |- 1
0.02 1 -0.008 | |
0.015 1 -0.01 1
001 Il Il Il Il Il _o 012 Il Il Il Il Il
0 2 4 6 8 10 0 2 4 6 8 10
Afos Afos
|_EXPes -> |_PIBes |_PIBes -> |_PIBes
0.035 0.025
0.02 |- 1
0.03 1
0.015 [ 1
3 L 4 3
g 0025 Q001 -
ﬂ-I ﬂ-I
T o002t 1 = 0005 | ,
0
0.015 1
-0.005 | 1
001 Il Il Il Il Il _001 Il Il Il Il Il
0 2 4 6 8 10 0 2 4 6 8 10
Afos Afos

Fuente: obtenido de Gretl

La interpretacion de los anteriores graficos da como resultado:

e | EXPes->1 EXPes: Ante un shock de un 1% en las exportaciones, estas
suben hasta 0,06 (punto maximo) y esa influencia se transmite durante 10
anos.

e | PIBes->1 EXPes: el resultado del VAR indicaba que I PIBes no es una
variable significativa, por lo que esta grafica no se puede utilizar para
estimar.

e | EXPes->1 PIBes: un subida de un 1% de las exportaciones, tiene como
resultado un aumento del PIB alcanzando el maximo en el sexto afio.

e | PIBes ->1 PIBes: si aumenta el PIB un 1%, la respuesta de este es un
aumento logrando el maximo a los 3 afios. Desde ese punto, empieza a

descender hasta llegar al nivel inicial.

5.4 Aplicacion del modelo a la serie temporal de Corea del Sur

Para el caso de la serie temporal de Corea del Sur, la hipdtesis nula se rechaza

realizando el test con el primer nivel de la variable, por lo que las variables son integradas.
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Figura 16: Resultados contraste de cointegracion (Engle-Granger) y DFA. Corea del
Sur.

Retardo 1
Variables p valor
Serie Temporal Corea EXPco'” 0,7852
del Sur PIBco'' 0,782
Residuos 0,01301

Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados de Gretl (anexo 9)

Como consecuencia, se puede utilizar el modelo VEC para examinar cuanto
cambia una variable en respuesta al cambio de la variable contraria. Encontramos los

resultados del modelo VEC en la figura 17:

10 . .. L, .
Nombre otorgado a la variable refiriéndose la tasa de variacion de las exportaciones surcoreanas.

1 Nombre otorgado a la variable refiriéndose la tasa de variacion del PIB de Corea del Sur.
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Figura 17: Resultados del modelo VEC, serie temporal Corea del Sur.

Sistema VECM, orden del retardo 2

Estimaciones de Maxima Verosimilitud, observaciones 1997-2018 (T = 22)
Rango de cointegracidén = 1

Caso 3: Constante no restringida

beta (Vectores cointegrantes, Desviaciones tipicas entre paréntesis)

1_EXPco 1.0000
(0.00000)
1_PIBco -1.4524
(0.091413)

alpha (Alfa (vectores de ajuste))

1_EXPco 0.048480
1 PIBco 0.64986

Log-verosimilitud = 38.525958
Determinante de la matriz de covarianzas = 0.00010327513

AIC = -2.5933
BIC = -2.0973
HQC = -2.4764

Ecuacién 1: d_l_EXPco

Coeficiente Desv. tipica Estadistico t valor p

const 0.724745 2.59243 0.2796 0.7830

d 1 EXPco_1 -0.187551 0.285015 -0.6580 0.5188

d 1 PIBco_1 0.288583 0.266708 1.082 0.2935

EC1 0.0484799 0.191904 0.2526 0.8034
Media de la vbkle. dep. 0.069984 D.T. de la vkle. dep. 0.115288
Suma de cuad. residuos 0.260485 D.T. de la regresidn 0.120297
R-cuadrado 0.066762 R-cuadrado corregido -0.088778
rho 0.117996 Durbin-Watson 1.762170

Ecuacién 2: d_l1_PIBco

Coeficiente Desv. tipica Estadistico t valor p

const 8.82556 2.82467 3.124 0.0059 **#

d 1 EXPco_1 -0.559¢€15 0.310548 -1.802 0.0883

d 1 PIBco_1 0.528340 0.290602 1.818 0.0857

EC1 0.649864 0.209096 3.108 0.0061 ***
Media de la vble. dep. 0.030229 D.T. de la vbkble. dep. 0.153275
Suma de cuad. residuos 0.309247 D.T. de la regresidn 0.131074
R-cuadrado 0.373178 R-cuadrado corregido 0.268707
rho 0.032113 Durbin-Watson 1.835677

Matriz de covarianzas cruzadas entre ecuaciones:

1_EXPco 1_PIBco
1_EXPco 0.011840  0.0079473
1_PIBco 0.0079473 0.014057

Determinante = 0.000103275
Fuente: obtenido de Gretl

En la ecuacionl: d 1 EXPco, la variable exportaciones no se ve afectada por un
cambio en ninguna variable del sistema. Sin embargo, en la ecuaciéon 2: d 1 PIBco, el
PIB (d_1 PIBco) depende de todas las wvariables: la constante, d 1 EXPco 1,
d 1 PIBco 1y ECI.

Los graficos de impulso de los proximos diez afios, estimados por el modelo VEC
proyectan como los cambios en la variable independiente afectan a la dependiente y la
velocidad de estos. Solo son validas las graficas donde el PIB aparece como la variable
dependiente ya que como indicaba el modelo VEC en el paso anterior, es la inica variable

que se ve afectada por las demas.
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Figura 18: Grdficos de impulso del modelo VEC

|_EXPco -> |_EXPco |_PIBco -> |_EXPco
0.114 0.025
0.113 b 0.02 E
0112 1 0015 F i
0.111 8 001 k |
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% 0109 [ 1 &
1 [ 0
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0.107 | 1 -0.005 1 1
0.106 [ R -0.01 1 1
0.105 -0.015
0 2 4 6 8 10 0 2 4 6 8 10
Afos Afos
|_EXPco ->|_PIBco |_PIBco -> |_PIBco
0.085 0.1
0.08 b 0.08 b
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8 8
@ 0.07 b @ 0.04 b
o o
—'0.065 1 ' o002 R
0.06 [ b (0]
0.055 [ R 0.02 \\/ 8
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0 2 4 6 8 10 0 2 4 6 8 10
Afos Afos

Fuente: obtenido de Gretl

e | PIBco->1 PIBco: si sube el PIB un 1%, el incremento dura solo un afio ya que
durante el segundo y tercer aflo el PIB baja por debajo de su nivel inicial y a partir
del cuarto ano, vuelve a los valores cero.

e | EXPco-> 1 PIBco: ante subidas en el nivel de exportaciones de un 1%, la
respuesta del PIB serd una disminucion el primer afio pero aumentara a partir del

segundo afio, alcanzando el punto maximo el cuarto afio.

5.5 Conclusiones del test

En el caso de Espafia, hay una relacion autorregresiva en las exportaciones, es
decir, una variacion provoca un cambio en si misma, alcanzando el maximo el primer
afio. En la préctica, si conseguimos aumentar las exportaciones en un 1% un afio, este
efecto de subida seguird transmitiéndose durante los siguientes 10 afos. Esto es muy
beneficioso para la economia espafiola ya que si se consiguen aumentar las exportaciones

varios afios seguidos los efectos se van sumando. Cuando se examina el PIB, resulta que
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los aumentos o disminuciones en las exportaciones desfasadas dos afios y del PIB
desfasado uno y dos afos afectan a este. En resumen, como las exportaciones afectan
tanto a ellas mismas en el futuro como al PIB, disefiar y realizar politicas relacionados
con las exportaciones tendrd un impacto en el crecimiento econdmico de Espafia ya que

expandird las dos variables.

Para Corea del Sur, las variaciones en las exportaciones no estdn determinadas ni
por las exportaciones ni por el PIB de afios anteriores. Pero, el aumento o disminucién
del PIB si que est4 determinado por las exportaciones y por si mismo. Por esta razon, para
conseguir que la economia surcoreana siga creciendo, se deben realizar acciones que

afecten tanto a las exportaciones como al nivel del PIB.

En conclusion, la economia espafiola y surcoreana se comportan de distinta
manera debido a que la relacion entre el PIB y exportaciones no es la misma en los dos
paises. Las variaciones de una variable no provocan el mismo efecto ni a la misma
velocidad en un pais que en el otro. Sin embargo, se confirma la hipotesis de las
exportaciones como motor del crecimiento econdmico (ELGH) para los dos paises, las
exportaciones provocan un crecimiento del PIB, aunque en cantidad y horizonte temporal
distinto. En Espafia, el efecto mayor (0,032) del aumento del PIB sucede el sexto afio,
mientras que en Corea del Sur el maximo (0,08) ocurre al cuarto afio. Por ello, las politicas
econdmicas e industriales de cada pais tienen que estar adaptadas a la forma particular de

reaccion que tiene su propia economia.

52



6. Conclusiones

Tras el andlisis llevado a cabo en este trabajo, se confirma que el sector de la
automocion, que comprende tanto a los fabricantes de vehiculos terminados como de
componentes, es fundamental para la industria manufacturera y para la economia
espafiola y surcoreana, pese a que su desarrollo se remonta solo a cinco décadas. Las
industrias automovilisticas de los dos paises han logrado una posicion de éxito mundial
gracias a la calidad y el disefio de los vehiculos, y a la competitividad de la industria
tecnoldgica en el caso de Corea del Sur, y gracias al capital humano, la eficacia de las

fabricas y la capacidad exterior en el caso de Espafia.

Basandome en los autores macroecondmicos que han explicado la relacion clave entre
las exportaciones y el crecimiento econdmico, y teniendo en cuenta la situacion de
fragilidad actual de la economia espafiola y surcoreana, entender la verdadera aportacion
de las exportaciones al PIB de estos dos paises es clave. Por ello, tras comprobar la
hipotesis de las exportaciones como motor del crecimiento econdmico y concluir que se
cumple para los dos paises, la industria de la automocion, que es la primera de mas peso
en las exportaciones espafiolas y la tercera en las exportaciones surcoreanas, tiene que ser

una prioridad para asegurar el fortalecimiento econdmico de los dos paises.

Al comprobar las cifras de la industria automovilistica en los dos paises referentes a
la produccion, el valor de las exportaciones, la aportacion al PIB y el nimero de personas
empleadas, se podria entender que los dos sectores son idénticos. Sin embargo, al fijarnos
en los modelos de negocio que operan en los dos paises, se perciben notables diferencias.
El factor diferenciador es que mientras que no existe actualmente ninguna marca de
vehiculos propiamente espafiola, puesto que SEAT fue comprada por el grupo
Volkswagen, Corea del Sur cuenta con cinco marcas nacionales, siendo las principales
Hyundai y Kia. Por esta razon, los Gobiernos de los dos paises no pueden establecer las

mismas medidas para que su industria automovilistica crezca en el futuro.

El Gobierno coreano tiene mas control sobre el sector de la automocion lo que le
brinda una ventaja a la hora de impulsarlo. Sin embargo, Espana depende de las
decisiones de las empresas fabricantes de vehiculos, por lo que, su principal baza es
procurar un entorno favorable para ser seleccionada como el lugar de fabricacion de

ciertos modelos, encontrandose en esta situacion ahora mismo al estar a la espera de la
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posible asignacion de alguno de los quince nuevos vehiculos que distintas marcas han
anunciado que empezaran a fabricar en los proximos 18 meses. La composicion de las
exportaciones del sector de los dos paises también es distinta a causa del modelo
empresarial y el destino. Adicionalmente, la cantidad de las exportaciones surcoreanas de
vehiculos dependen de si sus marcas nacionales han construido plantas de produccion
propias cercanas al cliente final, exportando desde Corea del Sur por tanto a los paises
donde o bien no tienen fabricas o bien lo que producen no es suficiente. Mientras que las
exportaciones espafolas dependen en gran cantidad de los modelos producidos en
exclusiva mundial que han sido asignados por las caracteristicas propias de la industria

nacional y por la demanda de los paises cercanos.

También, se encuentran diferencias en el modelo empresarial que opera en el
sector de los componentes de automocion ya que el mercado surcoreano estd dominado
por grandes empresas como Hyundai Mobis, séptima empresa fabricante de equipos
originales més grande del mundo en 2018, y que como su nombre indica pertenece al
grupo Hyundai. No obstante, el mercado espafiol cuenta con un mayor numero de
compafiias que el coreano al ser la mayoria pymes o empresas de caracter familiar. Por
ello, la empresa espafiola mas grande de componentes de automocion, Gestamp, se
encuentra en una posicion muy inferior en el ranking mundial por tamafio, ocupando el

puesto 27'%.

Tras darme cuenta de que la industria de la automocion de Corea del Sur depende
de la decision y estrategia de sus marcas nacionales mientras que en Espafia estd mas
condicionada por factores externos, queda claro que nuestro pais tiene que hacer un
esfuerzo aun mayor para lograr ser eficiente y crear valor, y por tanto ofrecer una ventaja
competitiva a las marcas que decidan localizar su produccion dentro de nuestras fronteras.
Comparando los planes que ya tienen en marcha los Gobiernos para enfrentarse al futuro,
se encuentran diferencias entre los dos paises. Corea del Sur ha descrito medidas con
objetivos concretos que quiere alcanzar basdndose en su tecnologia actual y habiendo
comenzado ya a desarrollar proyectos acordes a las tendencias sostenibles y tecnoldgicas.
Espafia ha elaborado un Plan Estratégico con ideas por bloques tematicos, dejando abierto

una gran parte del presupuesto a las decisiones tomadas tras las discusiones entre los

12 Ranking elaborado por Automative News (2018)
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grupos de interés del sector, por lo que ha avanzado muy poco en como materializara las

medidas.

Aunque el punto de partida para mejorar las politicas de la modernizacion del

sector de la automocion que se van a llevar a cabo no es el mismo para los dos paises, hay

temas transversales que ambos deben incluir en sus medidas:

Ambos paises deberian plantearse impulsar start-ups que respondan a necesidades
tecnologicas y de sostenibilidad concretas ya que estas empresas son mas
creativas y desarrollan los productos y servicios mas rapido que las clésicas.
Desarrollo de la industria quimica puesto que la industria de la automocion
necesita los productos que esta crea para mejorar la eficiencia de los vehiculos.
Asegurar la seguridad y la privacidad en el tratamiento de los datos.

Exploracion de alianzas estratégicas en el desarrollo de la tecnologia puntera para
el avance del vehiculo eléctrico

Apoyo del Gobierno y de otras industrias con el objetivo de cambiar la mentalidad
de los consumidores nacionales para que acepten y adopten las nuevas tecnologias
Busqueda de socios y soporte de instituciones publicas para la construccion de
infraestructuras destinadas al proceso de prueba e implantacion del vehiculo
eléctrico y auténomo.

Liderazgo en la implantacion y consolidacion del 5G puesto que es un punto clave
para el desarrollo del coche autonomo. Corea del Sur ha sido el primer pais del
mundo en inaugurar la primera red nacional de telefonia de 5G el 5 abril de 2019,
el mismo dia que se puso a la venta el Samsung S10, capaz de utilizar esta red. La
situacion de partida de Espana es de las mejores del mundo, pero tiene que seguir
trabajando en ello.

Realizacion de cambios en la regulacion para atraer inversion extranjera.

Concretamente, Corea del Sur, tiene que prepararse para afrontar riesgos comerciales

mediante estrategias de creacion de valor para la industria de materiales y de

componentes, tratados de libre comercio y reforzar la competitividad de los productos

exportados. Por su parte, Espafia necesita seguir esforzandose en mejorar su imagen como

punto atractivo en la cadena de valor ya que la industria de la automocion depende de

55



cadenas de suministros internacionales; ademas, debe facilitar la inversion e implantacion

de empresas extranjeras y aumentar su investigacion tecnologica.

Desde hace mas de 20 afios, Corea del Sur y Espaina se mueven en posiciones
similares en el ranking mundial de productores de automocion, situandose este afio en el
séptimo y noveno lugar respectivamente. Debido a que estan sufriendo una caida por la
irrupcion de nuevos competidores, y puesto que el foco de la industria de la automocion
de cada pais es distinto, una alianza entre el sector automovilistico espafiol y surcoreano
podria ser beneficiosa para ambos. Espafa seria el perfecto aliado de Corea en Europa,
como punto estratégico para la fabricacion y distribucion, y Corea del Sur para Espaiia,
para aprender de la tecnologia surcoreana, realizar acuerdos ventajosos con sus empresas
TIC nacionales y para ampliar la base de clientes de las empresas espafiolas, entre otros.
Ademas, gracias al acuerdo UE-Corea del Sur en el que las barreras arancelarias fueron

suprimidas, el acceso al mercado es muy favorable.

En conclusion, la industria de la automocion es beneficiosa para la economia y
sociedad de Espafia y de Corea del Sur, debido a la generacién de una gran cantidad de
empleos, ingresos fiscales, inversion en [+D+I, exportaciones y el efecto multiplicador
sobre otras industrias. La industria automovilistica de ambos paises tiene un gran
potencial, pero es un sector muy competitivo a escala mundial y en el que estan surgiendo
competidores distintos a los tradicionales. Por ello, urge realizar esfuerzos para estar a la
vanguardia tecnoldgica y de la corriente sostenible, y de este modo, alcanzar una situacion
de liderazgo en el sector en el futuro. Con este fin, se propone volver realizar en el futuro
los modelos de Engle-Granger, VAR y VEC para analizar si las medidas adoptadas han
sido eficientes y si ha cambiado la relacion entre PIB y exportaciones en alguno de los

dos paises.
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Anexo

Anexo 1. Mapa de distribucion de fabricas de automdviles en Espaiia
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Anexo 2. Historico de la produccion de vehiculos de Corea del Sur
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Fuente: (KAMA, 2017)
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Anexo 3. Proporcion de exportaciones sobre la produccion de vehiculos en Espaiia
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Fuente: (ANFAC, 2018)

Anexo 4. Exportaciones vehiculos fabricados en Espaiia por tipo

2432400

2435336

ENERO- DICIEMBRE
DICIEMBRE
Unidades %18- Unidades %18-
17 17
AUTOMOVILES DE TURISMO | 1.873.085 0,33 97.009  -16,46
TODOTERRENOS 49.763 7,69 2.877 -11,34
VEHICULOS COMERCIALES E
INDUSTRIALES
COMERCIALES LIGEROS | 228.039  -045 15.839 28,47
FURGONES | 131.525  -6,11 4.125 43,32
INDUSTRIALES LIGEROS = 15.145  -19,27 793 25,87
INDUSTRIALES PESADOS | 3.775  -5021 439 70,82
TRACTOCAMIONES | 3.086  -67,81 93 -71,99
COMERCIALES E 381570 -5,80  21.289 2,22
INDUSTRIALES
TOTAL VEHICULOS 2.304.418 -0,60 121.175 -13,57

Fuente: Elaboracion propia a partir de ANFAC (2018)
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Anexo 5. Distribucion de los fabricantes de automaviles y de componentes

coreanos
Incheon 55
Incheon | 440,000 (GMDaewoo) \ el vt e
Seoul 5 . \ Ganwon-do | 4
Sohari 350,000 (KIA) \ /
Hwaseong 600,000 (KIA) \% Chungcheongbuk- do 23
Pyeongtaek 160,000 (Ssangyoung) ﬁ /
Gyeonggi-do / seongsangbuldo ] e
Asan 300,000 (Hyundai) —p-RP / Daegu | E
Seosan 150,000 pongr'ne-KIA) —
Chungcheongnam-do Ulsan 39
Dagjeon — 6000 (Daewoo bus)
/ f 1400000 (Hyundai)
Gursan 260,000 (GM Daewoo) /
Gursan Z)DOO(Tah Daewoo) o
Jeollabuk-do o\ L Busan | 300,000 Rerwit Samsung)
Jeonju 100,000 (Hyundal) /’ . Busan | 7
Gwangju 620,000 (KIA) AN
Gwangju 27 \ Gyeongsangnam-db | 134
n-do 8 Changwon | 210000 (GM Daeweo)

Fuente: KAICA, (2017)

Anexo 6. Produccion, ventas nacionales y exportaciones de vehiculos de Corea del

Sur
FABRICANTES TIPO DE PRODUCCION VENTAS NACIONALES EXPORTACIONES
VEHICULO 2016 2017 2016 2017 2016 2017
HYUNDAI Coche 1.679.906,00 1.651.710,00 658.642,00 688.939,00 1.009.292,00 963.938,00
KIA Coche 1.556.845,00 1.522.520,00 535.000,00 521.550,00 996.506,00 958.805,00
GM COREA Coche 579.745,00 519.385,00 180.275,00 132.378,00 416.595,00 392.396,00
SSANGYONG Coche, SUVs 155.600,00 145.345,00 103.554,00 106.677,00 52.200,00 37.008,00
RENAULT Coche. SUVs 243.965,00 264.037,00 111.101,00 100.537,00 146.244,00 176.271,00
SAMSUNG
OTROS Autobus, 12.448,00 11.916,00 11.582,00 10.121,00 1.278,00 1.776,00
Camion,
Vehiculo
especial
TOTAL 4.228.509,00 4.114.913,00 1.600.154,00 1.560.202,00 2.622.115,00 2.530.194,00

Fuente: Elaboracion propia a partir de Kaica (2018)
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Anexo 7. Resultado del modelo de cointegracion (Engle-Granger) para Espaiia, 1

retardo

Etapa 1: contrastando la existencia de una raiz unitaria en 1 PIBes

Contraste aumentado de Dickey-Fuller para 1 _PIBes
incluyendo un retardo de (1-L)1 PIBes

Tamafio muestral 22

la hipdtesis nula de raiz unitaria es: [a = 1)

contraste con constante

modelo: (1-L)y = b0 + (a-1)*y(-1l) + ... + e
valor estimado de (a - 1): -0.0356661
estadistico de contraste: tau_c(l) = -1.93437

Valor p asintdtico 0.3166
Coef. de autocorrelacidn de primer orden de e: 0.136

Etapa 2: contrastando la existencia de una raiz unitaria en 1 EXPes
Contraste aumentado de Dickey-Fuller para 1 _EXPes

incluyendo un retardo de (1-L)1_EXPes

Tamafio muestral 22

la hipdtesis nula de raiz unitaria es: [a = 1)

contraste con constante

modelo: (1-L)y = b0 + (a-1)*y(-1l) + ... + &
valor estimado de (a - 1): -0.07886l16
estadistico de contraste: tau_c(l) = -1.85058

Valor p asintdtico 0.3562
Coef. de autocorrelacidn de primer orden de e: -0.031

Etapa 3: regresidn cointegrante
Regresidn cointegrante -
MCO, usando las observaciones 1995-2018 (T = 24)

Variable dependiente: 1 _PIBes

Coeficiente Desv. tipica Estadistico t valor p

const 13.7547 0.995072 13.82 2.51e-012 ***
1 _EXPes 0.726124 0.0526496 13.79 2.63e-012 **x

Media de la vble. dep. 27.47539 D.T. de la vble. dep. 0.308116
Suma de cuad. residuos 0.226367 D.T. de la regresidn 0.101437

R-cuadrado 0.896329 R-cuadrado corregido 0.891617
Log-verosimilitud 21.90931 Criterio de RAkaike -39.81862
Criterio de Schwarz -37.46251 Crit. de Hannan-Quinn -39.19354
rho 0.881543 Durbin-Watson 0.252902

Etapa 4: contrastando la existencia de una raiz unitaria en uhat

Contraste aumentado de Dickey-Fuller para uhat
incluyendo un retardo de (l1-L)uhat

Tamafio muestral 22

la hipdtesis nula de raiz unitaria es: [a = 1]

contraste sin constante

modelo: (1-L)y = (a-1)*y(-1l) + ... + &
valor estimado de (a - 1): -0.182948
estadistico de contraste: tau_c(2) = -1.76359

Valor p asintdtico 0.6481
Coef. de autocorrelacidn de primer orden de e: -0.073

Hay evidencia de una relacidn cointegrante si:

(a) La hipdtesis de existencia de raiz unitaria no se rechaza para las variables individuales y
(b) La hipdtesis de existencia de raiz unitaria se rechaza para los residuos (uhat) de la regresidn cointegrante.

Fuente: obtenido a partir de Gretl
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Anexo 8. Resultado del modelo de cointegracion (Engle-Granger) para Espaiia, 2

retardos.

Etapa 1: contrastando la existencia de una raiz unitaria en 1_EXFes

Contraste aumentado de Dickey-Fuller para 1_EXPes
incluyendo 2 retardos de (1-L)1_ EXPes

Tamafio muestral 21

la hipdtesis nula de raiz unitaria es: [a = 1)

contraste con constante

modelo: (1-L)y = b0 + (a-1)*y(-1) + ... + e

valor estimado de (a - 1l): -0.07%98517

estadistico de contraste: tau c(l) = -1.756&3

Valor p asintdotico 0.4026

Coef. de autocorrelacidén de primer orden de e: -0.089
diferencias retardadas: F(2, 17) = 2.048 [0.1597]

Etapa 2: contrastando la existencia de una raiz unitaria en 1_PIBes

Contraste aumentado de Dickey-Fuller para 1_PIBes
incluyendo 2 retardos de (1-L)1_PIBes

Tamafio muestral 21

la hipétesis nula de raiz unitaria es: [a = 1]

contraste con constante

modelo: (l=L)y = b0 4+ (a=l)*y(=1l) + ... + e

valor estimado de (a - 1): -0.0448079

estadistico de contraste: tau c(l) = -2.11312

Valor p asintético 0.23%6

Coef. de autocorrelacidn de primer orden de e: -0.038
diferencias retardadas: F(2, 17) = 11.444 [0.0007)

Etapa 3: regresion cointegrante
Regresion cointegrante -

MCO, usando las observaciones 1995-2018 (T = 29)
Variable dependience: 1 EXPes

Coeficiente Desv. tipica Estadistico t wvalor p
const -15.01%8 2.4592% -6.107 3.80e-06 ***
1_PIBe3 1.23440 0.0895035 13.79 2.63e-012 *n»

Media de la vble. dep. 18.89582 D.T. de la vble. dep. 0.401732

Suma de cuad. residuos 0.384820 D.T. de la regresion 0.132257
R-cuadrado 0.896329 R-cuadrado corregido 0.8%1617
Log-verosimilitud 15.54187 Criterio de Akaike -27.08373
Criterio de Schwarz -24.72763 Crict. de Hannan-Quinn -26.45866
rho 0.880171 Durbin-Watson 0.272270

Etapa 4: contrastando la existencia de una raiz unitaria en uhat

Contraste aumentado de Dickey-Fuller para uhat
incluyendo 2 retardos de (1-L)uhat

Tamafio muestral 21

la hipéresis nula de raliz unitaria es: [a = 1]

contraste sin constante

modelo: (l-L)y = (a-1l)*y(-1l) + ... + e

valor estimado de (a - 1): -0.180135

estadistico de contraste: tau c(2) = -1.42281

Valor p asintdtico 0.7916

Coef. de autocorrelacidén de primer orden de e: 0.033
diferencias retardadas: F(2, 18) = 1.365 [0.2805]

Hay evidencia de una relacidn colntegrante si:

(2) La hipétesis de existencia de raiz unitaria no se rechaza para las variables individuales vy
(b) La hipdtesis de existencia de raiz unitaria se rechaza para los residuos (uhat) de la regresi¢

Fuente: obtenido a partir de Gretl
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Anexo 9. Resultado del modelo de cointegracion (Engle-Granger) para Corea del

Sur, 1 retardo.

Etapa 1: contrastando la existencia de una raiz unitaria en 1_EXPco
Contraste aumentado de Dickey-Fuller para 1 _EXPco

incluyendo un retardo de (1-L)1_EXPco

Tamafio muestral 22

la hipdtesis nula de raiz unitaria es: [a = 1]

contraste con constante

modelo: (1-L)y = b0 + (a-1)*y(-1) + ... + e
valor estimado de (a - 1): -0.0413277
estadistico de contraste: tau_c(l) = -0.911838

Valor p asintédtico 0.7852
Coef. de autocorrelacidn de primer orden de e: -0.013

Etapa 2: contrastando la existencia de una raiz unitaria en 1_PIBco
Contraste aumentado de Dickey-Fuller para 1 _PIBco

incluyendo un retardo de (l—L)l_PIBco

Tamafio muestral 22

la hipdtesis nula de raiz unitaria es: [a = 1]

contraste con constante

modelo: (1-L)y = k0 + (a-1)*y(-1) + ... + e
valor estimado de (a - 1): -0.0788836
estadistico de contraste: tau c(l) = -0.921549

Valor p asintético 0.782
Coef. de autocorrelacidn de primer orden de e: -0.000

Etapa 3: regresidn cointegrante
Regresién cointegrante -

MCO, usando las observaciones 1995-2018 (T = 24)
Variable dependiente: 1 EXPco

Coeficiente Desv. tipica Estadistico t valor p
const -11.7985 2.39310 -4.930 €.24e-05 **
1 PIBco 1.39014 0.0870584 15.97 1.39e-013 ***

Media de la vble. dep. 26.41030 D.T. de la vble. dep. 0.593775
Suma de cuad. residuos 0.644101 D.T. de la regresidén 0.171106

R-cuadrado 0.920570 R-cuadrado corregido 0.916960
Log-verosimilitud 9.360923 Criterio de ARkaike -14,72185
Criterio de Schwarz -12.36574 Crit. de Hannan-Quinn -14.09677
rho 0.376806 Durbin-Watson 1.117550

Etapa 4: contrastando la existencia de una raiz unitaria en uhat

Contraste aumentado de Dickey-Fuller para uhat
incluyendo un retardo de (l-L)uhat

Tamafio muestral 22

la hipdtesis nula de raiz unitaria es: [a = 1]

contraste sin constante

modelo: (l-L)y = (a-1)*y(-1l) + ... + e
valor estimado de (a - 1): -0.889082
estadistico de contraste: tau _c(2) = -3.81296

Valor p asintético 0.01301
Coef. de autocorrelacidn de primer orden de e: -0.153

Hay evidencia de una relacidn cointegrante si:

(a) La hipdtesis de existencia de raiz unitaria no se rechaza para las variables individuales y
(b) La hipdtesis de existencia de raiz unitaria se rechaza para los residuos (uhat) de la regresidn cointegrante.

Fuente: obtenido a partir de Gretl
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