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XPENG P7. Berlina deportiva de 4,89 metros, 100% eléctrica, 
con tracción trasera o total, 276 o 473 CV y una batería de 82 
kWh con hasta 575 km de alcance. Parte de 51.990€ sin ayudas. 

XPENG G9. El buque insignia es este lujoso todocamino, con 
pilas de 78 o 98 kWh y un alcance máximo de 570 km. El más 
potente tiene 551 CV y el más barato sale por 58.970€.

XPENG G6. Un SUV de 4,75 m (como un Tesla Model Y) con 
tracción posterior o total, potencias de 258 a 476 CV y dos 
tamaños de batería para llegar a los 570 km. Desde 44.990€.
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¿Por qué vienen tantas 
marcas chinas a España? 
L Somos exigentes como el resto de europeos, pero no tenemos prejuicios y buscamos 
los precios más bajos L Para los concesionarios ‘es una oportunidad sin precedentes’

FÉLIX CEREZO MADRID  
Como esa lluvia fina de verano que 
parece que no moja, pero empapa, las 
marcas chinas de coches siguen de-
sembarcando en España. Esta sema-
na han sido Xpeng y Leap Motors, que 
llega de la mano del gigante Stellan-
tis. Además, DFSK presentó los dos 
nuevos modelos con los que aspira a 
consolidar su presencia en nuestro 

país, donde opera desde 2019 con ci-
fras muy testimoniales. Una década 
antes, esta compañía fundada en 2003 
fue la primera del gigante asiático en 
introducirse en el Viejo Continente, 
entonces con vehículos comerciales. 

Abajo puede ver con qué produc-
tos llegan estos constructores, igual 
que la semana pasada hablábamos 
de Jaecoo, del grupo Chery. 

De este modo, son ya una veinte-
na de fabricantes de aquel país ven-
diendo en nuestro país. La cifra es sor-
prendente ya que algunos han aterri-
zado directamente a las bravas, sin 
apenas comunicarlo. Y podría llevar-
nos a pensar en grandes volúmenes 
de ventas. Pues no, o al menos toda-
vía no: entre enero y agosto, las mar-
cas puramente chinas suman 27.715 

matriculaciones. Es un 18% más que 
en el mismo periodo de 2023, pero 
apenas un 4% en cuota. Además, ca-
si todo el pastel se lo reparten entre 
MG (20.134 vehículos); Omoda (4.113) 
y BYD (1.828). Y aunque parece obli-
gado asociar coche chino con eléctri-
co, la gran mayoría han sido vehícu-
los de gasolina pura, seguidos por los 
de baterías. Si bien, al calor de la de-

manda y gracias a la rapidísima ca-
pacidad de adaptación de estos fabri-
cantes, cada vez hay más modelos hí-
bridos (puros o enchufables). 

Entonces, ¿por qué ese gran inte-
rés en nuestro mercado, al que tam-
bién deberían llegar Zeekr, Wey, 
Dongfeng e incluso Xiaomi si decide 
(o necesita) saltar al extranjero?  

En la reciente cumbre entre la fe-
deración de concesionarios Faconau-
to y CADA, su homóloga china, se des-
veló una de las claves: el 80% de los 
españoles no tienen prejuicios en ad-
quirir un vehículo made in China, cuan-
do el 43% de los alemanes descon-
fían de ellos.  Añada que somos poco 
fieles a una marca y muy reactivos a 
un buen precio, que es una de las ba-
zas de los modelos chinos. 

Dicho lo cual, no dejamos de estar 
en Europa, con sus exigencias del la-
do del consumidor (caso de la cali-
dad) o legales (seguridad y emisio-
nes). De modo que somos un exce-
lente laboratorio de entrada al Viejo 
Continente, con la única rémora que 

LA UNIÓN EUROPEA, UN MERCADO GOLOSO

Evento de lanzamiento de la nueva marca Xpeng en nuestro país, el pasado martes. XPENG
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supone la escasa penetración del co-
che eléctrico. Aunque cuando se ha-
ya superado ese escollo, también ha-
brá servido de aprendizaje. 

Porque los fabricantes chinos no 
ocultan lo goloso y rentable que es el 
mercado europeo. Más cuando sus 
modelos a pilas –una tecnología en 
la que son los reyes– hasta reciben 
ayudas a la compra. Pero llegan tras 
años de expandirse por el globo, con 
la excepción de EEUU.   

En 2023, Chery fue el mayor expor-
tador de vehículos de país, con cerca 
de un millón de unidades y casi nin-
guna llegó a la UE. Además, si en 2023 
China ya desbancó a Japón como pri-
mer exportador mun-
dial de vehículos, el 
exceso de capacidad 
de producción y la 
apatía de la deman-
da local ha dispara-
do esas cifras este 
año: 4,1 millones des-
de enero, con un cre-
cimiento del 27%. 

Pues bien, uno de 
cada cinco vehículos 
que vendieron en el 
exterior terminaron 
en Rusia, aprovechan-
do la estampida de 
las marcas occiden-
tales tras el ataque a 
Ucrania en 2022. Ese 
año, China mandó a 
Rusia cinco veces me-
nos coches. México 
es el segundo gran 
destino exportador 
(323.540 unidades), 
convertido en un hub 
para América del Sur.  

Algo similar al pa-
pel de Bélgica den-
tro de Europa, como 
puerto de entrada de 
modelos eléctricos e 
híbridos enchufables 
(NEV o vehículos de 
nuevas energías). Importó 182.000 au-
tomóviles, casi todos NEV.  

A expensas de qué pase con los 
aranceles, la irrupción de los eléctri-
cos chinos ha sido una excelente no-
ticia para los consumidores gracias a 
sus precios más asumibles. 

Otro tanto se puede decir de los 
concesionarios. Las marcas del gigan-
te asiático tienen primero que darse 
a conocer. Luego, contar con una pos-

venta adecuada que no castigue su 
imagen, algo que solo Tesla ha podi-
do permitirse y está corrigiendo. 

En este sentido, se han decantado 
por la distribución selectiva en con-
cesionarios. MG lo ha hecho con tien-
das ‘abandonadas’ por Stellantis o en-
frentadas a ella. BYD o XPeng se han 
aliado con grandes grupos como As-
tara, Quadis o Salvador Caetano.  

«Son una oportunidad sin prece-
dentes» señala Marta Blázquez, pre-
sidenta de Faconauto. «Ya hay unos 
300 distribuyendo marcas chinas y 
lo relevante es que apuestan por el 
modelo tradicional. Si algo hemos 
visto de estos fabricantes es su gran 

capacidad de apren-
dizaje y adaptación. 
Es justo lo que están 
haciendo con la pos-
venta, un aspecto que 
consideran clave pa-
ra entrar al mercado 
europeo» añade Jo-
sé Ignacio Moya, di-
rector general de la 
asociación. 

¿Podríamos pen-
sar, tras la cumbre de 
la semana pasada, 
en concesionarios 
chinos invirtiendo en 
España? «Entienden 
la importancia de 
nuestro país y sus 
marcas no solo ven-
den, también van a 
producir. Por ello, es-
tán pensando en en-
trar en el accionaria-
do de grupos espa-
ñoles. Pero ese inte-
rés lo están mostran-
do igual otros grupos 
europeos» dice. 

Porque las cifras 
que llegan desde Chi-
na asustan. Existen 
33.779 concesiona-
rios, por 2.006 de Es-

paña. Solo los dos primeros conglo-
merados –ZS Group y China Grand 
Auto–despacharon 1,4 millones de 
nuevos y usados en 2023, la mitad que 
en España. Y facturaron 40.500 mi-
llones de euros, 5.000 millones me-
nos que todo el sector en nuestro país.  

Pero no es oro todo lo que reluce. 
Según Song Tao, vicepresidente de 
CADA, este año solo el 20% de estos 
negocios obtengan ganancias.

LEAP C10. No hay en el mercado un SUV eléctrico equiparable 
a este que sea más barato: mide 4,74 m, con cinco plazas, 218 CV 
y una autonomía de 420 km. Sin ayudas, cuesta 34.969€.

LEAP T03. Un eléctrico urbano de solo 3,62 m y 265 kms. entre 
recargas. Modesto en potencia (95 CV), no lo es en dotación. Por 
precio (20.000€ sin ayudas) es rival directo del Dacia Spring.

DFSK E5. Su tamaño de 4,7 metros le permite tener siete 
plazas. Y su sistema híbrido enchufable de 217 CV, hasta 87 km 
en modo eléctrico. Por eso es imbatible en precio (35.449€).

27.715 
Automóviles. Ventas 
las marcas chinas 
‘puras’ en España en 
2024. Es un 18% más 
que hace un año, pero 
una cuota de solo el 
4%. Tres de cada cuatro, 
las ha hecho MG sola.  

300 
Concesionarios.  
Venden modelos 
chinos en España, un 
tercio para MG. Xpeng 
y Leap Motors añadirán 
otros 60 a medio plazo. 

705.504 
Coches chinos.  
Exportados durante 
2024 a Rusia, su primer 
mercado exterior. Luego 
vienen México (323.540) 
y Emiratos Árabes 
Unidos (203.048 coches)

CIFRAS

F .C. Madrid 
«Somos una empresa joven centra-
da en la tecnología, distinta a los fa-
bricantes tradicionales». Así resu-
me su compañía Brian Gu, vicepre-
sidente mundial de Xpeng. Lo pri-
mero es obvio: en una industria más 
que centenaria, su empresa apenas 
tiene 10 años. Sobre el resto, le pre-
guntamos en un reducido encuen-
tro con periodistas con motivo del 
lanzamiento de su marca en Espa-
ña. Para final de año, estarán en más 
de una decena de mercados, inclu-
yendo todos los grandes europeos.  
Pregunta. ¿Quiénes considera que 
son sus competidores? 
Respuesta. Nos comparan con Tes-
la, por tener visiones similares: eléc-
tricos, con un gran enfoque tecno-
lógico y muy implicados en la con-
ducción autónoma. Pero tenemos 
otros rivales en Europa de los que 
aprendemos y a los que respetamos. 
P. Uno de los éxitos de Tesla es con-
tar con su propia red de recarga. 
¿Tendrán algo igual ustedes? 
R. Lo tenemos en China, pero a ni-
vel global es demasiada inversión. 
Lo que estamos haciendo es asegu-
rarnos de que nuestros coches se 
puedan usar en Europa con todos 
los operadores y mostrando a éstos 
la tecnología de carga que usamos 
en China. Es más rápida, podemos 
ayudarles y el cliente lo percibirá. 
P. ¿Tendrán coches más pequeños 
que los que han mostrado ahora? ¿Y 
vehículos comerciales? 
R. En Europa se necesitan automó-
viles más pequeños, así que esta-

mos estudiando uno con un precio 
de unos 30.000 euros. No nos plan-
teamos vehículos comerciales, aun-
que sí tendremos un coche volador 
el año que viene, 
P. Dicen que Europa está en el co-
razón de su estrategia internacio-
nal. ¿Abrirán una fábrica en la re-
gión? ¿Está España bien colocada 
en ese sentido? 

R. Europa es un mercado grande, 
premium y con clientes de perfil al-
to. Encaja bien con nosotros. Pero 
no basta con exportar si quieres ser 
un líder y tener éxito a largo plazo. 
En algún momento habrá que apos-
tar por lo local, sea una fábrica pro-
pia, comprando una existente o con 
una joint venture. Primero tenemos 
que saber dónde está la oportuni-
dad y qué inversiones hacer. Todas 
las posibilidades están encima de la 
mesa, aunque es demasiado pron-
to para decidir. España tiene muchos 
atractivos, pero ahora estamos 
centrados en elegir la estrategia co-
rrecta. No podemos ir con prisa. 
P. ¿Han tenido contactos con nues-
tro gobierno en ese sentido? 

R. Hemos tenido 
conversaciones pre-
liminares con me-
dia docena de paí-
ses. Pero no pue-
do comentar nada. 
P. ¿Qué piensa de 
los aranceles a los 
coches eléctricos 
chinos? 
R. Es una medida 
proteccionista com-
prensible porque 
la industria se sien-
te amenazada, aun-
que espero que se 
busquen solucio-
nes en lugar de im-
poner barreras co-
merciales. Como 
hizo China cuan-
do impuso las em-
presas conjuntas 
con las marcas oc-
cidentales para fo-
mentar la inversión 
y que todos ganá-
semos. 
P. ¿En qué se con-
creta su relación 
con el Grupo Volks-
wagen? 
R. Primero, hay un 

acuerdo para el desarrollo conjun-
to de nuevos productos y VW po-
drá usar nuestra plataforma para 
construir dos SUV eléctricos en Chi-
na en 2026. También podrán usar 
la arquitectura eléctrica y electró-
nica. Mientras, nosotros nos bene-
ficiaremos de su fortaleza en aspec-
to como acceso a proveedores, di-
seño o cadena de montaje.

VICEPRESIDENTE 
MUNDIAL DE XPENGBRIAN 
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«Fabricaremos 
en Europa. Pero 
es pronto para 
saber dónde»
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