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JUSTIFICACION Y OBJETIVOS
Si bien existen diversos estudios puntuales sobre la cadena autopartes-automotriz (industria
automotriz), sus tendencias tecnologicas, su estructura a nivel mundial y de la region de
Norteamérica y sus impactos en México, su reestructuracion, clusters especificos, surgimiento de
nuevos competidores, y también diversos estudios sobre la estructura, localizacion,
modernizacion, retos, integracion, etc. de la industria automotriz mexicana, no existe ninguno
que analice la competencia actual -a 2007- entre México y China a un nivel de desagregacion de
hasta 10 digitos del sistema armonizado en el mercado estadounidense -por lo menos hasta lo
consultado-, que nos permita entender el reto que representa para México la insercion de China
en la cadena autopartes-automotriz mundial y especificamente en el mercado de Estados Unidos.
Un analisis a tal desagregacion y desde la perspectiva propuesta en esta tesis toma una
considerable relevancia ante la importancia que tiene la cadena autopartes-automotriz en la
economia mexicana, por su contribucion al producto total y al sector manufacturero, por su
dindmica de crecimiento, su aportacion al empleo y a la balanza comercial (exportaciones-
importaciones); esto ultimo es sobresaliente ante el hecho de que la mayor parte de la produccion

mexicana de autopartes y automdviles se destina a las exportaciones.

De este modo, los objetivos de la presente tesis son:
a) Analizar la competencia existente entre las exportaciones mexicanas de automoviles y
autopartes (cadena autopartes-automotriz) y las de China -pais que ya ha desplazado a
Meéxico en sectores como el de la confeccion- en el mercado de Estados Unidos; para ello se

utilizard un indice de similitud de las exportaciones (export similarity index") a 2, 4, 6 y 10

" El indice de similitud de las exportaciones aporta elementos para comparar las estructuras exportadoras de
diferentes paises; variando de 0 a 100, en donde 100 indica una estructura exportadora idéntica y 0 una totalmente
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digitos de desagregacion de acuerdo al sistema armonizado y elaborado en base a datos del

departamento de Comercio de Estados Unidos (United States Imports of Merchandise), asi

como informacidn detallada de las importaciones de los Estados Unidos.

b) En base a lo anterior, aportar algunas conclusiones y propuestas.

Dado lo anterior, la importancia de conocer la competencia de las exportaciones automotrices

mexicanas en el mercado estadounidense y especificamente frente a China radica en que:

a)

b)

d)

e)

Estados Unidos es por mucho el principal socio comercial de México y en el caso de la
cadena autopartes-automotriz actualmente mas del 85 por ciento de las exportaciones se
concentran en dicho pais;

El importante crecimiento que presenta la participacion de China en el mercado mundial
de la industria automotriz (cadena autopartes-automotriz), pero mas concretamente la
creciente penetracion de autopartes chinas en el mercado estadounidense;

El desplazamiento que ha sufrido México por China como segundo socio comercial de
Estados Unidos desde 2006 -ya desplazé también a Canada como primero-;

La experiencia de competencia directa de México frente a China en el mercado
estadounidense, por ejemplo: El caso del segmento confeccion de la cadena hilo-textil-
confeccion (HTC) en el cual México fue desplazado demostrando serias debilidades
competitivas frente al gigante asiatico y;

Las posibilidades de aprendizaje que ofrece China.

desigual. El indice para dos paises jy k se determina de la siguiente manera: XS j = sum [min (Xj;, Xj) * 100] en
donde Xij representa la participacion de las exportaciones del bien i en el total exportado por el pais ;.
(www.worldbank.org, 2008).




Tomando en cuenta lo anterior, una vision convencional de la competitividad y del comercio
internacional que propone la especializacion en base a las ventajas comparativas -y que no
explica, por ejemplo: por qué China (ademds de otros paises) estd crecientemente exportando
bienes de mediana y alta tecnologia si su recurso relativo mas abundante es por mucho el factor
trabajo, o por qué México que presenta una mayor historia de industrializacion, integracion y
especializacion manufacturera ha sido desplazado por el gigante asiatico en el mercado
estadounidense alin y con la gran cercania geografica del primero, o més aln, cuales son los
impactos socioeconomicos de tales o cuales exportaciones- e incluso desarrollos tedricos mas
complejos como el de la teoria de las ventajas competitivas de Porter, han quedado rebasados
ante nuevas teorias de la competitividad y del comercio internacional que buscan incorporar
fendmenos como los rapidos cambios de la tecnologia, la informética, el comercio, etc., tomando
en cuenta también diversos elementos de la organizacion industrial y empresarial a nivel local e
internacional, asi como los efectos del entorno de la empresa y de sus agrupamientos en su
competitividad y la de sus territorios.

Siguiendo esta ultima linea de andlisis, el incorporar la vision de las cadenas mercantiles
globales nos permite analizar a detalle el nuevo patron de organizacion industrial y de la division
internacional del trabajo, ya que la especializacion productiva vista como la especializacion en la
elaboracion de un bien especifico ha quedado rebasada ante las practicas productivas y
organizacionales que dividen el proceso de produccion -entendido como el proceso de la
elaboracion de un producto desde la idea del mismo hasta su puesta en el mercado, incluyendo
en algunos casos servicios posventa- en varios segmentos -desde la proveeduria de materias
primas, pasando por la elaboracion de un s6lo componente especifico hasta el full packaging, la

comercializacidn y, los servicios posventa- que pueden ser ubicados en cualquier parte del globo.



Ademas, una desagregacion de hasta 10 digitos del sistema armonizado nos permite observar
qué componentes y productos especificos son los que en realidad se estan exportando, esto es, en
que segmento concreto de una cadena especifica se encuentra inserto un territorio determinado.

Sin embargo, dicho andlisis seria insuficiente sin la incorporacién de una vision sistémica de la
competitividad y de endogeneidad territorial que nos permita analizar los elementos dindmicos
de la competitividad y los efectos socioecondmicos territoriales de la incorporacién al mercado

mundial.

Es muy importante dejar claro que aunque en el presente trabajo se pretende abordar la
competencia de México y China en la cadena autopartes-automotriz desde la perspectiva anterior
-sobre todo para sentar bases para futuros andlisis-; el objetivo es ese: el analizar
preliminarmente si existe 0 no competencia entre México y China en la cadena autopartes-
automotriz en el mercado de Estados Unidos y en que segmentos e incluso en que productos
especificos.

Dejando en claro el objetivo de la presente tesis, en el siguiente apartado se presenta las

hipotesis.



HIPOTESIS

Dada la creciente participacién de China tanto en la produccion como en las exportaciones de la
cadena autopartes-automotriz a nivel mundial y tomando en cuenta la dindmica que ha
presentado dentro de las importaciones estadounidenses de la sub-cadena autopartes, este pais se
presenta como un fuerte competidor potencial directo para México en la cadena autopartes-
automotriz en el mercado estadounidense.

Esto es relevante, ya que se considera que la competitividad de las exportaciones mexicanas de la
cadena autopartes-automotriz ha estado basada en la competitividad de la industria automotriz
transnacional que ha ubicado casi solamente actividades de ensamblaje en el pais, importando
gran parte y de forma creciente los insumos requeridos. El establecimiento de estas empresas -
aln y con sus importantes inversiones en plantas ensambladoras, con la fundacion del centro de
investigacion y desarrollo Delphi-Juarez y sus importantes exportaciones- ha desarrollado pocos
encadenamientos productivos con empresas nacionales -incluso cuando ambos, tanto los
ejecutivos de las transnacionales como los productores nacionales, han expresado su interés en
crear una cadena de proveedores locales-, generando pocos (en el mejor de los casos) elementos
de competitividad sistémica y endogeneidad territorial. China, por otro lado, ha alcanzado los
eslabones de mas alto valor de la cadena al desarrollar capacidades de disefio, produccion y
exportacion de autopartes y automoviles de marca propia, mostrando asi una mayor
competitividad sistémica e importantes elementos de endogeneidad territorial.

De este modo, si México enfrenta una competencia directa con China en la cadena autopartes-
automotriz es muy probable que repita la experiencia del segmento confeccion, de la cadena
hilo-textil-confeccion, y se vea desplazado por las exportaciones de China en el mercado

estadounidense de autopartes y automoviles.



Partiendo de lo expuesto, la presente tesis se estructura de la siguiente manera:

En el primer capitulo se presenta el marco teorico-conceptual en el que se desarrollan
brevemente los conceptos de cadenas mercantiles globales (global commodity chains),
competitividad sistémica, del triangulo econémico mundial y, endogeneidad territorial;

En el segundo apartado se expone, brevemente, la estructura de la industria automotriz mundial,
sus tendencias tecnologicas, caracteristicas generales, etc., con éste apartado se pretende dar el
panorama general de la cadena autopartes-automotriz;

En la tercera seccidn se presenta brevemente la historia de la evolucion de la industria automotriz
mexicana, su insercion a la cadena autopartes-automotriz de América del Norte y su
configuracidn actual, para aportar elementos que nos permitan entender los posibles impactos
derivados de la competencia, en caso de que exista, entre las exportaciones mexicanas y chinas
en la cadena autopartes-automotriz en el mercado de Estados unidos;

En el cuarto capitulo, el cual es el centro de la tesis, se desarrolla el andlisis de la competencia
entre las exportaciones de autopartes y automoviles de México y China en los estados Unidos de
Norteamérica, para saber si existe tal competencia y en que segmentos y productos especificos se
da;

En la quinta y altima seccion se presentan las conclusiones del trabajo.



1. MARCO TEORICO-CONCEPTUAL
En este capitulo se presenta la base teorica utilizada en la presente tesis para el analisis de la
competencia de las exportaciones mexicanas y chinas de la cadena autopartes-automotriz en el

mercado estadounidense. La estructura del mismo serd la siguiente:

En el primer subcapitulo se abordara el concepto de cadenas mercantiles globales, que en el caso
del presente trabajo se utilizard para analizar -apoyado por el indice de similitud de las
exportaciones y por datos puntuales de las importaciones estadounidenses- los patrones de
especializacion exportadora de México y China en la cadena autopartes-automotriz y si compiten
en el mercado estadounidense; y a lo largo del desarrollo de la investigacion documental y del
trabajo empirico se recurrird continuamente al uso de la estructura analitica de las cadenas
mercantiles globales para soportar el andlisis de la tesis, es decir, se parte de la nocion de que la
produccion de automoviles se encuentra dividida y estructurada mundial y regionalmente en

cadenas conducidas por las grandes empresas ensambladoras de la industria automotriz.

En el segundo apartado se expone el concepto de competitividad sistémica, recogiendo
elementos conceptuales surgidos de diversa literatura -sin abarcar toda- sobre clusters, distritos
industriales, estudios de cadenas y segmentos especificos, desarrollo productivo, comercio
internacional, etc. que enriquecen y amplian dicho concepto ofreciendo una vision mas extensa
de los elementos territoriales de la competitividad; del mismo modo se integra a la estructura de
analisis los conceptos del triangulo econdmico mundial y de endogeneidad territorial. Esto tiene
como objetivo soportar la vision presentada en esta tesis del impacto que tiene la ubicacion de

los diferentes procesos que componen una cadena mercantil global en los diferentes territorios -
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elegidos por las empresas transnacionales lideres de la cadena-, y como soporte de las

conclusiones y propuestas del presente trabajo.

En el tercer y ultimo apartado se enumeran las conclusiones del capitulo.
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1.1 CADENAS MERCANTILES GLOBALES

De la globalizacion, de la competencia en cada vez mas mercados, de la insercion de nuevos
competidores -gracias a los procesos de industrializacion tardia, al éxito en el ajuste estructural y
la orientacion exportadora-, de la creciente diferenciacion de la demanda, del rdpido cambio
tecnologico que deriva en el acortamiento de los ciclos de produccion -desde la idea de la
elaboracién de un producto hasta su puesta en el mercado-, del cambio de vision del papel del
Estado que resulta en una creciente apertura de las economias nacionales al comercio mundial, y
de los avances radicales en sistemas tecnologicos que traspasan las fronteras tradicionales de las
diferentes disciplinas, surgen nuevos requerimientos a las empresas que solamente pueden ser
enfrentados en base a la reorganizacion tanto de su nivel interno como de su entorno. (Esser,

1994; Esser, et al, 1996).

Desde esta perspectiva, surge la segmentacion del proceso productivo en etapas que pueden ser
relegadas a empresas independientes, localizadas en cualquier parte del globo, de acuerdo a sus

capacidades y las de sus localidades.

Resultando que la formacién de cadenas mercantiles globales” o de encadenamientos mercantiles
globales responde tanto a la logica de las economias de escala, en donde las empresas
transnacionales (ET) juegan un papel central -ya que las ET son empresas de gran tamafio que
utilizan grandes escalas de produccion, son lideres en sus respectivos mercados y poseen amplios
conocimientos en materia de mercados, productos, insumos, tecnologias e informacion; ademas
las ET son lideres en materia de investigacion y desarrollo y en general poseen mayores niveles

de productividad y uso de tecnologias en comparacion con las empresas nacionales- , como de

2 . . . . 4

Una cadena mercantil se entiende como el conjunto de partes o procesos necesarios para la elaboracion de un
producto o servicio y su puesta en el mercado para el consumidor final -y que puede ir desde el disefio y la
obtencion de las materias primas, hasta su comercializacion, venta y los servicios posventa-.
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alcance, ya que aprovechan las particularidades de las diversas localizaciones en que se ubican.

(Gerefti, 1999; Gereffi y Tam 1999; Mortimore y Vergara, 2003).

Para estas empresas lideres es mas rentable dedicarse a las actividades que les permitan generar
ventajas competitivas dindmicas, tal como el disefio y el desarrollo de productos, la
comercializacion, la creacion de marcas, etc., relegando a otras empresas los eslabones inferiores
de la cadena por medio de la subcontratacion -que va desde la proveeduria de algun insumo hasta
un producto completamente terminado y su puesta en el lugar de venta (full packaging)-; al
mismo tiempo son precisamente esas actividades las que les permiten mantener el poder de
control de la cadena -dependiendo del sector e incluso del producto de que se trate-. Incluso se
puede decir que esta reorganizacion y segmentacion de la produccion ha sido llevada hasta una
nueva forma de produccion de manufacturas sin fabricas en donde las grandes empresas separan
la produccion fisica -ubicandola principalmente en los paises subdesarrollados- del disefio y del

mercadeo. (Humphrey y Schmitz, 2000; Grossman y Helpman, 2003).

Asi, los procesos de subcontratacion® forman parte de una estrategia dirigida al aumento de la
productividad y la competitividad a largo plazo -una vez que se ha agotado la estrategia de
reorganizacion interna-, apuntando a encontrar fuentes de productividad en la cadena de
proveedores, partiendo de la descentralizacion de actividades y procesos para concentrarse en los
nichos principales de actividad. (Garcia, Mertens y Wilde, 1999). Dentro de estos procesos de
subcontratacion, los proveedores encuentran mayor o menor presion -y mayores O menores

exigencias a las capacidades financieras, logisticas, etc.- a continuamente reducir sus precios y

? La subcontratacion de procesos industriales se puede considerar como una ventaja que permite una mejor y mayor
integracion de las empresas de menor tamafio a los procesos de manufactura y ensamblaje de bienes, que responde a
una estrategia de reindustrializacion de los paises, siempre que exista una estrategia de vinculacion y escalamiento
de las empresas soportada por su entorno local y regional asi como por las politicas industriales de sus gobiernos
(Garcia, Mertens y Wilde, 1999).
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por lo tanto sus costos de acuerdo a su cercania con la empresa o empresas a las que proveen.
Resultando que sobre todo los proveedores de segundo y tercer circulo se ven presionados a
continuamente reducir precios mediante la reduccion de sus costos laborales -principalmente- a

costa de las condiciones de empleo de sus trabajadores.

Adems, las posibilidades de insercién y de escalamiento® de los proveedores estan fuertemente
determinadas por el tipo de control que el lider de la cadena ejerce, es decir, del tipo de
gobernanza® especifico de la cadena. (Gereffi y Tam, 1999; Humphrey y Schmitz, 2000;

Messner, 2002; Kishimoto, 2003; Pietrobelli y Rabellotti 2004; Pietrobelli y Rabellotti 2005).

Dentro de los tipos de gobernanza -en las relaciones jerarquicas y cuasi jerarquicas- existen
cadenas en donde el poder de conduccion recae en el comprador (buyer-driven) y se refiere a
aquellas industrias en las que los grandes detallistas, comerciantes y fabricantes de marca juegan
un papel central en la organizacion de las redes de produccion descentralizada en una variedad
de paises exportadores -un ejemplo cldsico de este tipo de cadenas es la hilo-textil-confeccion-.
En este tipo de cadenas el conocimiento del mercado, la cercania con el cliente, asi como las
habilidades de disefio y organizacion de la cadena, son las piezas clave para competir y ejercer el
control de la cadena (Humphrey y Schmitz, 2001; Gereffi, 2001/a; Gereffi, Humphrey y

Sturgeon, 2003).

* Se define como la capacidad de una empresa para innovar e incrementar el valor agregado de sus procesos y
productos y su importancia radica en la diametral diferencia de los impactos socioecondémicos entre, por ejemplo,
ser un proveedor de neumaticos para autos y llevar a cabo el disefio del motor (Humphrey & Schmitz, 2000; Bazan y
Navas, 2001).

> La gobernanza es entendida como la coordinacion de las actividades econdmicas por vias diferentes a las del
mercado y del mecanismo de precios ademas de que es especifica a cada cadena mercantil global o al cluster o red
de que se trate. Es decir, la empresa o empresas lideres que ejercen la gobernanza de la cadena son capaces de
asignar las diferentes actividades y procesos de produccion entre multiples empresas participantes en la cadena. Es
de gran importancia conocer el tipo de gobernanza de la cadena, ya que éste puede obstaculizar el escalamiento de
los participantes (Humphrey & Schmitz, 2000; Gereffi, 2001/a).
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Por otro lado, las cadenas conducidas por el productor (producer-driven) son aquellas en las que
las grandes empresas de marca se concentran generalmente en el disefio y ensamble de los
productos, ya que es en esta actividad en donde se desarrollan las habilidades tecnologicas y
productivas que les permiten continuar ejerciendo el control de la cadena; por lo tanto, son
necesarias fuertes inversiones en investigacion y desarrollo (I&D) para generar innovaciones -la
cadena autopartes-automotriz ha sido un ejemplo de este tipo de cadenas- (Humphrey y Schmitz,

2001; Gereffi, 2001/a; Gereffi, Humphrey y Sturgeon, 2003).

Sin embargo, sin restar importancia a lo anterior, los elementos aportados por la estructura
analitica de las cadenas mercantiles globales no abarcan todos los determinantes de las
posibilidades de insercion de los diferentes territorios a la economia mundial, ya sea a través de
procesos de subcontratacion o de formas alternativas y mas integradas de exportacion.

Es por ello que en el siguiente apartado se presentan los conceptos de competitividad sistémica,
del triangulo econdémico mundial (the world economic triangle) y de endogeneidad territorial,
incluyendo algunas aportaciones tedricas de diversa literatura sobre clusters, distritos
industriales, estudios de cadenas y segmentos especificos, desarrollo productivo, comercio

internacional, etc.

14



1.2 COMPETITIVIDAD SISTEMICA, TRIANGULO ECONOMICO MUNDIAL Y

ENDOGENEIDAD TERRITORIAL.

Una empresa que quiera insertarse en una cadena mercantil global debe ser competitiva, para ello
aunque son esenciales los esfuerzos propios de la empresa no son suficientes, ya que el entorno
en el cual opera es determinante; una visidn que nos permite acercarnos con mas precision a los
factores -locales, del entorno y de las empresas y/o sus agrupamientos- determinantes de la
competitividad es el de la competitividad sistémica -que analiza la competitividad desde cuatro
niveles interrelacionados: Nivel micro, macro, meso y nivel meta-. (Esser, 1994; Esser, et al,
1996; Esser, 1999; CEPAL, 2001; Cruz, 2003).

De estos cuatro niveles destaca el nivel meso, ya que en éste se encuentran las instituciones y se
aplican las politicas del entorno de la empresa y es el nivel en donde se encuentran algunos de
los factores que las empresas transnacionales toman en cuenta al ubicar los segmentos de la
cadena mercantil global, asi como en este nivel es en donde se llevan a cabo las relaciones entre

las empresas y las instituciones que determinan su capacidad de innovacion.

Ademas de los factores mencionados en el andlisis sistémico, Messner (2002) incluye otros
elementos tan importantes como la endogeneidad territorial y los esfuerzos propios de las
empresas, estos son explicados a través del concepto del triangulo econémico mundial (7he
world economic triangle); en este concepto se describe la relacion que surge entre las

localizaciones industriales, las cadenas de valor globales® y las redes globales.

8 Una variante de las cadenas mercantiles globales o encadenamientos mercantiles globales.
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En las localizaciones industriales se desarrollan las relaciones interempresariales que pueden ser,
0 no, tipo red. Las relaciones tipo red son las mas deseables para desarrollar la localizacion ya
que en éstas son caracteristicas la cooperacion y la interdependencia mutua, asi como la
transmision del conocimiento tacito’ y de la informacién, en donde la confianza es un aspecto
crucial para el funcionamiento de la red. La capacidad tecnoldgica -esto es, la capacidad de
utilizar, transformar y crear tecnologia- es determinante para la competitividad de la red y esta
determinada por la variedad de empresas que interactiian al interior de la red y que son capaces
de desarrollar impulsos tecnoldgicos propios. Una de las caracteristicas mas importantes de las
redes es que pueden desarrollar capacidades tecnologicas y otras especificidades que son
inimitables y que les asegura su supervivencia y un mayor grado de escalamiento®. Ademas,
dentro de las redes y agrupamientos surge la eficiencia colectiva’ -ventaja competitiva derivada
de las economias externas surgidas de los agrupamientos y redes, y de las acciones conjuntas
(Schmitz, 1997; Giuliani, Pietrobelli y Rabellotti, 2004)-, es decir, su capacidad de llevar a cabo
procesos de aprendizaje acumulativos, siendo este otro factor determinante de las posibilidades
de escalamiento de las empresas. (Rabellotti, 1998; Gereffi y Tam 1999; Humphrey y Schmitz

2000; Bazan y Navas, 2001; Messner, 2002).

Las cadenas de valor globales -una vertiente de las cadenas mercantiles globales- son el segundo

vértice del triangulo, controladas y dirigidas por las grandes empresas transnacionales, y en ellas

" Informacion de dificil codificacion, ademas es especifica, local y solo parcialmente apropiable.

¥ Las razones por las que un lider podria interesarse en soportar el proceso de escalamiento de sus proveedores esta
en funcion de la importancia de los insumos producidos en el cluster, de la facilidad con que las empresas locales
pueden ser sustituidas por otros proveedores, y la parte relativa del total del mercado mantenido por la cadena.
(Pietrobelli y Rabellotti, 2004).

’ La busqueda de un alto grado de eficiencia colectiva no sélo es relevante para la eficiencia en la esfera de la
producciodn, sino también para el aprendizaje tecnoldgico y la innovacion.
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se determinan muchas de las posibilidades de acceso de empresas o grupos de empresas y sus

territorios al mercado mundial y sus probabilidades de escalamiento dentro de las mismas.

Las redes globales son el tercer vértice y de ellas surgen muchos de los estandares
internacionales. El establecimiento de diferentes estandares a nivel de la calidad del producto,
pero sobre todo del proceso productivo -vigilan la emision de contaminantes de las fabricas, las
condiciones laborales, la explotacion de trabajo infantil, etc.-, se da por la presion de organismos
internacionales de la sociedad civil y organismos gubernamentales, pero también las empresas
lideres establecen estos estdndares; por un lado, por la presion de las organizaciones
internacionales que vigilan cada vez mas a las empresas que operan en diferentes territorios, asi
como a sus proveedores y; por el otro lado, los estandares representan un mecanismo eficaz para
que se reduzcan los competidores y para disminuir la necesidad, por parte de las empresas
lideres, de la vigilancia directa de los procesos productivos de sus proveedores. De ahi que una
empresa que quiera competir en el mercado mundial o que quiera formar parte de una cadena
mercantil global, tendra que tener en cuenta los estdndares internacionales y adoptarlos lo antes
posible -lo que a su vez implica importantes inversiones en tecnologias- (Messner, 2002). La
adopcion de los estandares internacionales significa el requerimiento de documentacion detallada
de procedimientos para auditorias externas e internas, entrenamiento de personas y un constante
monitoreo de la medida del desempefio en calidad; esto puede implicar cambios en la
organizacion de la produccion y de las practicas gerenciales, procesos que generalmente resultan

prohibitivos para las pequefias empresas. (Nadvi y Halder, 2002).
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Desde esta perspectiva, la insercion exitosa de una empresa en el mercado mundial y su
posibilidad de escalar dentro de la cadena depende, grosso modo, de las capacidades propias de
la empresa, de las capacidades de los agrupamientos y/o redes a las que pertenece, de las

caracteristicas de sus localizaciones y, de las caracteristicas de la cadena en la cual se inserta.

Sin embargo, aunque la perspectiva anterior -los conceptos de las cadenas mercantiles globales,
de la competitividad sistémica y del triangulo economico mundial- contiene elementos relevantes
para analizar la competencia y competitividad, sigue planteando a la empresa -de forma
individual o en agrupamientos- como el centro de analisis. Es decir, aun y cuando se incorporan
los elementos del entorno y de las caracteristicas especificas de los territorios se sigue
considerando esto s6lo como el ambiente en el cual operan las empresas, siendo que
crecientemente son estos territorios -con todas sus particulares y elementos- los que compiten en
el mercado mundial, los que deberian formar el sujeto socioeconomico de andlisis; esto es de
suma importancia, dada la experiencia en diferentes latitudes, en donde algunas empresas o
agrupamientos de empresas de ciertos territorios que se han integrado “exitosamente” en las
cadenas mercantiles globales muestran pobres impactos e incluso retrocesos socioecondémicos -el
aumento de la polarizacién econdmica y social, pobres resultados en el empleo y su calidad, en el
valor agregado, en los salarios, en el bienestar social, la contaminacion, la delincuencia, etc.-

Esto es, falta la integracion de una vision de endogeneidad territorial; “es decir, de la forma
especifica en que los territorios se integran a estos encadenamientos mercantiles globales y la
forma especifica de competitividad sistemdtica que logran.” (Dussel Peters y Piore, 1997; Dussel
Peters, 2000; Dussel Peters, 2003/a; Kishimoto, 2003; Giuliani, Pietrobelli y Rabellotti, 2004;

Bair y Dussel Peters, 2006; Castro y Dussel Peters, 2007, pg. 3 (532); Dussel Peters, 2008.)
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1.3 CONCLUSIONES PRELIMINARES

La formacion de cadenas mercantiles globales es resultado de la segmentacion del proceso de
produccion, llevada a cabo por las empresas transnacionales que han buscado la reorganizacion
de sus actividades como fuente de competitividad a nivel mundial, para enfrentar la creciente
competencia en los diversos mercados en que operan -donde han surgido nuevos competidores
como resultado de diversos procesos exitosos de industrializacion “tardia”, con una orientacion
exportadora- y diversos fendémenos como los rapidos cambios en las tecnologias, una creciente
diferenciacion en la demanda, la creciente apertura de las diferentes economias al mercado
mundial, etc. Asi, las empresas transnacionales se han erigido como lideres de diversas cadenas
en donde llevan a cabo las actividades o procesos que les reportan las mayores ganancias
econdémicas y que a la vez les permite conservar el control de la cadena, relegando el resto de las
actividades a través de procesos de subcontratacion a nivel mundial.

Encontrando que dentro de la red de proveedores existen diferentes roles, de acuerdo a sus
capacidades, que van desde la proveeduria de algin insumo hasta un producto completamente
terminado y su puesta en el lugar de venta -paquete completo (full packaging)-; en donde
correspondiente a esta segmentacion de actividades y procesos se da la division de las ganancias
tanto puramente econémicas como socioeconomicas.

Observandose que las posibilidades de insercién y de escalamiento de los proveedores, y mas
atn de sus territorios, estdn fuertemente determinadas por: el tipo de control que el lider de la
cadena ejerce -es decir, el tipo de gobernanza especifico de la cadena-, las capacidades propias
de la empresa, las capacidades de los agrupamientos y/o redes a las que pertenece, las

caracteristicas de sus localizaciones y, la forma especifica en que los territorios se integran a
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estos encadenamientos mercantiles globales y la forma especifica de competitividad sistematica

que logran.

Sin duda, la metodologia de las cadenas mercantiles globales y sus aportaciones teoricas
constituye una muy util herramienta para llevar a cabo el objetivo de esta tesis; esto es, analizar
la competencia entre las exportaciones automotrices mexicanas y chinas en el mercado
estadounidense. A partir de la mencionada metodologia sabremos en que segmentos especificos,
e incluso en que productos, de la cadena autopartes-automotriz compiten México y China en el
mercado de Estados Unidos.

No obstante que el amplio y general marco conceptual de esta tesis aporta elementos para el
analisis de diferentes temas -los cuales se plantean como estudios a futuro-, como ya se
menciond, el tema que se analizard sera solo el de la competencia entre México y China en la
cadena autopartes-automotriz en el mercado de Estados Unidos. Para ello se propone abordar las
caracteristicas especificas de la competencia entre México y China desde la perspectiva expuesta
en el mismo.

Aclarando las limitaciones en el alcance de la tesis, podemos adelantar para futuros analisis
algunas preguntas interesantes:

Desde la perspectiva teodrica expuesta en el presente trabajo y siguiendo el hilo de algunos
debates, resulta relevante el preguntarse: ;Por qué para México resulta preocupante enfrentar la
competencia china en el mercado de Estados unidos, si México presenta un importante éxito
como productor mundial de vehiculos y autopartes, ademés de tener una importante participacion
en el mercado mencionado? ;(En qué factores ha estado basado tal éxito y cudles han sido los

efectos territoriales del mismo? ;Qué elementos presenta México de competitividad sistémica y
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endogeneidad territorial? ;Cudles son los factores que han llevado a la economia china a poder
competir en el mercado mundial? ;Coémo ha logrado pasar de exportar bienes intensivos en
trabajo, de poca complejidad tecnologica y generalmente de mala calidad, a exportar bienes de
mediana y alta tecnologia capaces de competir en calidad en el mercado mundial y muchas veces
a precios menores? jRealmente la incorporacion al mercado mundial, ain y con resultados
economicos muy favorables, logrard el desarrollo de los territorios insertos? Esto es, ;Cuéles son
en realidad los beneficios que obtienen el territorio y su sociedad de un gran éxito exportador?
(Es posible, dadas las condiciones actuales de México, desarrollar elementos de competitividad
sistémica y endogeneidad territorial que le permitan enfrentar, en caso de existir, la competencia
directa de China en la cadena autopartes-automotriz?

Sin buscar responder a las preguntas anteriores, sino en consonancia con el objetivo de la tesis,
en el siguiente capitulo se expone brevemente la estructura y tendencias generales actuales de la
cadena autopartes-automotriz a nivel mundial, para dar el marco de las condiciones generales de
insercion de México en el mercado mundial de autopartes y automoviles y; concretamente en el

mercado de Estados Unidos.
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2. CADENA AUTOPARTES-AUTOMOTRIZ MUNDIAL

Desde comienzos del siglo XX la industria automotriz (cadena autopartes-automotriz) se
consolida como una industria clave del desarrollo economico e industrial, ya que viene a
reconfigurar los paradigmas de produccién y organizacion industrial que van permeando al resto
de las actividades. Del mismo modo, tiene una importante participacion en el empleo directo e
indirecto -dada la complejidad del automoévil que integra un gran numero de partes de diferentes
industrias-, el comercio, el crecimiento econémico y el desarrollo tecnolégico.

La creciente competencia internacional debido a la saturacion y lento crecimiento de los
mercados de los paises desarrollados, la apertura de las economias al mercado mundial, los
rapidos avances tecnoldgicos y la nueva forma de organizar la produccion surgida en el
toyotismo hacen posible la division del proceso productivo en etapas que pueden ser relegadas a
empresas que se encuentren ubicadas en cualquier parte del globo. Por ello en el presente
capitulo se aportan algunos elementos generales de la configuracion actual de la industria
automotriz a nivel mundial, sus tendencias tecnoldgicas y organizacionales, etc., partiendo de la
estructura analitica aportada por las cadenas de valor global presentada en el marco teorico. Esto
como marco general para entender la forma en que opera la industria automotriz a nivel mundial
y asi acercarnos a la forma de insercion de México en la cadena regional de América del Norte
para analizar la competencia que enfrenta ante China en el mercado de Estados Unidos.

Este apartado se divide en cuatro secciones, en la primera se exponen las caracteristicas
generales de la industria automotriz, en el segundo subcapitulo se presenta la estructura actual de
la cadena autopartes-automotriz, en el tercer apartado se hace un esbozo de las tendencias
tecnoldgicas y organizacionales recientes de la cadena autopartes-automotriz en el contexto

global, y en el cuarto y ultimo subcapitulo se presenta las conclusiones del capitulo.
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2.1 CARACTERISTICAS GENERALES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

Desde inicios del siglo XX la industria automotriz a nivel mundial ha ocupado una posicion lider
en el desarrollo tecnologico, de practicas productivas y de competitividad.

Primero con la adopcién del fordismo-taylorismo -surgido en la Ford, en Estados Unidos-:
produccion en masa con grandes volimenes de inventarios, bienes homogéneos y
estandarizados, con una organizacion administrativa y productiva altamente vertical y
jerarquizada, trabajadores sin capacitacion, especializados en una sola actividad y sin movilidad,
integracion vertical del proceso productivo en su conjunto, control de calidad en base a la
revision de los productos terminados, grandes y costosas maquinas extremadamente
especializadas en una sola funcion y basadas en economias de escala. Dependiente de una fuerte
participacion del Estado en la economia, a través de politicas econémicas y monetarias de corte
keynesiano tendentes a asegurar un contexto macroeconémico de crecimiento estable de la
demanda en masa para su produccion masiva.

Y luego con la implementacion del toyotismo'® produccion flexible o posfordismo: Basado en la
reduccion de inventarios al minimo -just in time-, flexibilizacion de la produccion de acuerdo a la
demanda, organizacién administrativa horizontal, una creciente cualificacion laboral con
trabajadores capaces de cambiar de area de la empresa, diversificacion de procesos y productos,
control de la calidad a lo largo de todo el proceso de produccion, etc. Para hacer frente a la
creciente diversificacion y el rdpido cambio de la demanda, la creciente competencia
internacional debido a la saturacion y lento crecimiento de los mercados de los paises
desarrollados, a la apertura de las economias al mercado mundial y ante los rapidos avances

tecnoldgicos -especialmente en el area de la informacion y la comunicacion- que generan una

' Aunque surge a mediados de los 40’s en Japén, al terminar la Segunda Guerra Mundial, es hasta los afios 70
cuando el toyotismo se empieza a generalizar como modo de producciéon mundial al ser importado por Europa y
Estados Unidos, apoyado en el surgimiento de las nuevas tecnologias de la informatica y la electronica.
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rapida innovacidn en procesos y productos, y a la tendencia creciente en el acortamiento de la
vida del producto y la sensible reduccion de los margenes de ganancia de las empresas ante el
agotamiento del modelo fordista.

Entonces el toyotismo entendido como paradigma, no solo implic6 una nueva forma de organizar
la produccion; sino también profundos cambios en las relaciones sociales y politicas, ya que se
pasa del Estado de bienestar al Estado minimalista, del trabajador automatizado y aislado al
trabajador polivalente y con capacidad amplia de comunicacion, de la competencia entre los
trabajadores aislados a la cooperacion en equipos, etc. (Carrillo, 1997; Dussel Peters, 1998;
Sako, 2000; Cocco y Verellone. 2001; Zhang, 2001; Lara y Diaz-Berrio, 2003; Ordofiez, 2004;

Ordoénez y Bouchain, 2007).

Dentro de este ultimo paradigma de produccion, desarrollado en la empresa Toyota y adoptado
rapidamente por las demds ensambladoras de automoviles asidticas -principalmente Honda y
Nissan- y posteriormente por las ensambladoras estadounidenses y europeas -ademds de otras
industrias tanto en el Japon como en el resto del mundo- es en donde surge la segmentacion del
proceso productivo en varias etapas crecientemente relegadas a diferentes empresas; existiendo
importantes diferencias entre la estrategia de los ensambladores automotrices estadounidenses y
europeos, y los japoneses. Por un lado las empresas ensambladoras japonesas desarrollaron redes
de produccion integrada (keiretsu) en donde se conformaron varios circulos de proveedores de
diferente nivel, observandose la existencia de un reducido nimero de proveedores de primer
nivel que tienen una importante participacion en el disefio y manufactura integral del automovil y
trabajan muy de cerca con los lideres de la cadena; siendo que conforme se avanza a los circulos

de proveedores méas alejados de la empresa ensambladora, éstos participan en menor medida en
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las actividades de disefio y manufactura del automdévil -proveyendo partes, componentes,
materiales, materias primas, etc.-, lo que a su vez les representa una menor exigencia de
capacidades financieras y tecnoldgicas pero también menores ganancias economicas, menor
aprendizaje técnico y tecnoldgico, y menores posibilidades de escalamiento. Sin embargo,
aunque existe un liderazgo en la cadena, éste se da a través de la conformacion de una piramide
organizacional en la que el lider de la cadena -una empresa ensambladora- establece una base de
proveedores a los cuales apoya técnicamente para la adopcion de las mejores practicas, como el
justo a tiempo (just in time), el control total de calidad, etc. -observandose una importante
interaccion entre los miembros de la empresa lider y sus proveedores, con un constante flujo de
informacion y conocimiento-, desarrollando pocos proveedores de de primer circulo -nivel 1-
con importantes capacidades técnicas, tecnoldgicas y financieras con los que establece fuertes
relaciones de largo plazo a través de contratos de compra por varios afios y corresponsabilidad en
el disefio de piezas, modelos y métodos para mejorar la calidad o reducir los costos -
observandose una creciente modularizacion en la produccion interna combinada con un sistema
de relaciones interempresa integrales en donde el lider conserva el control de la mayor parte de
las funciones estratégicas en la cadena de valor: calidad, control, disefio, desarrollo interno de
tecnologia, etc. En la operacion de esta piramide organizacional se observa que los proveedores
de primer circulo siguen las mismas practicas de la empresa lider, apoyando el desarrollo de
crecientes capacidades técnicas, tecnologicas y organizacionales de sus proveedores de segundo
circulo, los de segundo nivel del mismo modo apoyan a los de tercero y asi sucesivamente

(Takeishi y Fujimoto, 2001/a; Taboada, 2005)- -diagrama 1-.
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Fuente: Elahoracién propia en hase a Mortimare v Barron, 2005

Por otro lado se observa que la adopcion del toyotismo por parte de las ensambladoras europeas
y estadounidenses se ha dado en forma parcial, destacado por un nuevo sistema de integracion de
proveedores en linea vertical -es a través de una estrategia de subcontrataciéon que las empresas
lideres, que en el paradigma fordista buscaban la mayor integracion vertical posible del proceso
productivo, comienzan a relegar actividades y procesos a empresas independientes-, a través de
la proveeduria de modulos completos y subsistemas'' -promoviendo el enfoque modular para el
disefio y la manufactura del vehiculo (Taboada, 2005)-, que compiten en base a precios -Takeishi
y Fujimoto (2001/a) clasifican este tipo de modularizacion como interfirma, es decir,
modularizacion en la relacion ensamblador/proveedores, en donde los ensambladores relegan
crecientemente las actividades de disefio y manufactura de moddulos a sus proveedores-; del
mismo modo que en el modelo japonés los proveedores de las empresas europeas y
estadounidenses se encuentran clasificados en diferentes niveles de acuerdo a su cercania en el

trato con los lideres -recientemente se observa de manera creciente el surgimiento de

"La cadena de produccion modular del auto se descompone en: componentes elementales y partes - subsistemas >
sistemas - moédulos - vehiculo completo. Es decir, las partes y componentes constituyen subsistemas, estos a su
vez conforman sistemas, los cuales pueden ser integrados, generalmente solo en parte -de lo que surge la relevancia
del conocimiento de los proveedores modulares, del vehiculo como un producto integral y de sus interfaces-, en un
modulo, éstos ultimos con sistemas no modularizados integran un vehiculo completo.(Carrillo, 2004)
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proveedores de circulo 0.5'2 con los que las grandes empresas ensambladoras tienen una relacion
mas estrecha, pero a los que incrementalmente relegan actividades de disefio, manufactura e
innovacion tecnoldgica y control de la cadena de proveedores-. Estos proveedores de mddulos
requieren de importantes capacidades tecnoldgicas y financieras, sin embargo generalmente no
son apoyados por las grandes ensambladoras y se vinculan con éstas a través de inestables
relaciones de mercado -aun y cuando los contratos de compra pueden ser por varios afios, éstos
se adjudican por medio de subasta; y se especifica una reduccion anual de los precios en donde el
proveedor debe absorber cualquier variacion de los mismos que resulten en pérdidas-,
destacandose que en general los lideres estadounidenses'® se apropian de las mejoras
tecnologicas y en productividad de sus proveedores sin compartir los riesgos ni los costos en la
generacion de las mismas, ain y cuando son fuertemente dependientes de ellos. -diagrama 2-.
(Carrillo, 1997; Sako, 2000; Zhang, 2001; Alvarez, 2002; Lara y Diaz-Berrio, 2003; Ordofiez,

2004; Mortimore y Barron, 2005; Ordoéfiez y Bouchain, 2007; Sturgeon, Van y Gereffi, 2007).

auouniucIine uc i

proveedores de modulosy sistemas] ]
e AN ! ]

Nivel 2 (proveedores de componentes y productos estandarizados)

Nivel 3 (proveedores de materias primas)

Fuente: Elaboracion propia en base a Mortimore y Barron, 2005

"2 En muchos casos los proveedores mas importantes de circulo 0.5, han surgido del seno de la empresa lider -
startups-, por ejemplo Delphi -surgida de la GM- y Visteon -surgida de la Ford-.

" Destaca el caso de Chrysler (Daimler-Chrysler) que comienza su desintegracion vertical estableciendo una fuerte
relacion de largo plazo, para el desarrollo completo de subsistemas, compartiendo los costos y ganancias con sus
proveedores (Sako, 2000).
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Sin embargo, aunque existen diferencias en las estrategias de los grandes ensambladores de
automoviles, se observa una tendencia clara a una mayor concentracion de ambas sub-cadenas'*
de la cadena autopartes-automotriz, esto es, tanto las empresas ensambladoras de automoviles
como las empresas proveedoras de autopartes crecientemente se concentran a través de fusiones
y adquisiciones, aumentando sus capacidades tecnoldgicas y financieras para crear redes
mundiales de ensamblaje y proveeduria. (Sako, 2000; Mortimore y Barron, 2005; Taboada,
2005; Padilla et al, 2008;).

Asi, tenemos que estas dos estrategias seguidas a partir del cambio de paradigma tecno-
economico han guiado a una reconfiguracion de la industria automotriz, que aunado al rapido

avance en las tecnologias de la informacion y comunicacion han creado una red de ensamblaje y

“En la presente tesis, como se definié anteriormente, una cadena de valor o cadena mercantil se entiende como el
conjunto de partes o procesos necesarios para la elaboracion de un producto o servicio y su puesta en el mercado
para el consumidor final -y que puede ir desde el disefio y la obtencion de las materias primas, hasta su
comercializacion, venta y los servicios posventa-. En el caso de la presente tesis se trata de la cadena autopartes-
automotriz, en donde el producto es el automaovil.

La cadena autopartes-automotriz se defini6 de acuerdo a la practica internacional y de México, siguiendo la
clasificacion que realizan la "Office of Automotive Affairs Automotive Parts Product Listings" y "Office of
Aerospace and Automotive Industries’ Automotive Team'" del Departamento de Comercio de los Estados Unidos de
América, para las industrias de autopartes y vehiculos respectivamente -en el caso de las importaciones de los
Estados Unidos con la base de datos estadounidense y las exportaciones de México con base en el World Trade
Atlas de Bancomext-; y se definié la industria automotriz de acuerdo a la clasificacién por division y clase de la
industria manufacturera hecha por INEGI -en el caso de los datos con fuente en INEGI-. Dividiéndose asi la
industria automotriz en dos sub-cadenas (se consideran sub-cadenas ya que ambas llevan productos terminados al
consumidor final dividiendo el proceso productivo en las diferentes etapas sefialadas anteriormente; sin embargo, en
el caso de la sub-cadena autopartes o industria de autopartes, ésta provee de insumos a la sub-cadena vehiculos y de
productos finales al mercado de repuestos, estando supeditada a los requerimientos y especificaciones de las
empresas lideres de la industria terminal): sub-cadena autopartes y sub-cadena vehiculos, automotriz o industria
terminal, conformando ambas la cadena autopartes-automotriz o industria automotriz.

Sin embargo, para la definicion de los segmentos -entendidos como un grupo o conjunto de productos que para su
elaboracion requieren de insumos y/o procesos similares- correspondientes a cada una de las sub-cadenas, se utilizé
la clasificacion realizada por la "Office of Automotive Affairs Automotive Parts Product Listings" y "Office of
Aerospace and Automotive Industries’ Automotive Team' ", para las industrias de autopartes y vehiculos
respectivamente, y solo se elaboraron dichos segmentos con los datos del Departamento de Comercio de los Estados
Unidos y del World Trade Atlas de Bancomext. Por ejemplo: el segmento vehiculos de pasajeros y camiones ligeros
-en la sub-cadena vehiculos- y; el segmento componentes eléctricos y electronicos -en la sub-cadena autopartes-.

Por ultimo, un producto se define como un bien terminado que puede ser adquirido por el consumidor final o como
insumo para la elaboracion de otro bien. Podemos citar por ejemplo: Asientos del tipo usado en vehiculos motores
(con clasificacion “9401200000” -a 10 digitos- de acuerdo al Departamento de Comercio de Estados Unidos)
correspondiente al segmento “carrocerias y partes” en el caso de la sub-cadena autopartes y; tractores nuevos para
camino para semi-remolques con capacidad mayor a 36,287 kg. (con clasificacion “8701200045” -a 10 digitos- de
acuerdo al Departamento de Comercio de Estados Unidos), correspondiente al segmento “tractores nuevos para
camino de la sub-cadena vehiculos”.
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proveeduria global (Blondeau et al, 2004; Jiménez, 2006; CEPAL, 2007), en donde las empresas
siguen una estrategia de ubicacion de sus actividades pensando en los mercados regionales, de
acuerdo a las caracteristicas de las localidades desde una perspectiva global. Esto ha dado como
resultado el desarrollo de importantes capacidades técnicas, tecnologicas y de aprendizaje en
nuevas regiones.

Sin embargo el desarrollo de estas capacidades difiere enormemente de acuerdo a las actividades
y procesos -la cadena de valor descompuesta en sistemas de un vehiculo ligero, varia
considerablemente entre sistemas, y al interior de los mismos entre las partes y componentes que
los conforman. Por ejemplo, entre los sistemas de alto valor agregado se encuentra el sistema
electronico; y entre los de valor agregado medio se puede contar el tren motriz. Sin embargo, al
interior del sistema electrénico difiere el valor agregado y las capacidades técnicas, tecnologicas
y de aprendizaje necesarias para proveer arneses (aunque es un componente con una creciente
complejidad, sigue considerandose como de valor agregado y complejidad tecnologica media) y
la telematica (que requiere mayores capacidades), por ejemplo. O en el sistema de tren motriz, el
diferencial existente entre la produccion del embrague (que requiere bajas capacidades) y el
motor (componente esencial de creciente complejidad tecnoldgica)- que las empresas
ensambladoras y sus proveedores de alcance mundial han establecido en los diferentes
territorios; asi como de los esfuerzos endogenos para el desarrollo de las mismas, hechos por los
diferentes territorios. (Dussel Peters, 2003; Carrillo, 2004; A.T. Keartney, 2007)

Lo anterior ha dado lugar a la configuracion mundial actual de la industria automotriz, tema que

se presenta en el siguiente subcapitulo.
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2.2 ESTRUCTURA ACTUAL DE LA CADENA AUTOPARTES-AUTOMOTRIZ MUNDIAL

Grafico 1. Produccion mundiai de vehicuios por region {%j
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Como se menciond en el apartado anterior, la industria automotriz o cadena autopartes-
automotriz estd compuesta por dos sub-cadenas: la automotriz (industria terminal o vehiculos) y
la autopartes'”. Esta es una cadena conducida por los productores (producer driven) -Rothstein
(2005) la define como una cadena conducida por los ensambladores (assembler-driven) dado que
las actividades manufactureras de las firmas lider se concentran en el ensamble de un gran
numero y variedad de componentes fabricados por empresas independientes de la industria
automotriz y de otras industrias-, en donde unas cuantas grandes ensambladoras controlan la
produccion y las ventas en el mercado mundial, segmentandolo en diferentes regiones, en donde
las tres principales: América del Norte con los Estados Unidos a la cabeza (region TLCAN), la
Union Europea con Alemania en punta y Asia con Japon como lider, han concentrado la
produccion y la venta de vehiculos llegando a mas del 91% en 2002 -grafico 1-. (Gereffi, 2001;

Alvarez, 2002; Padilla, et al, 2008).

' La sub-cadena autopartes desempefia un doble rol: El de abastecedor de insumos para la industria terminal y, el de
productor de bienes finales para el mercado de autopartes de repuesto.
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Cuadro 1. Produccion mundial de vehiculos por empresa y tipo de vehiculo, 2006 (%).

Lugar Grupo Vehiculos de pasajeros Vehiculos Ligeros Vehiculos Pesados  Autobuses TOTAL
TOTAL 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Principales 5 46.30 64.90 23.58 45.61 49.22
Principales 10 72.34 75.64 34.28 75.72 71.56

1GM 11.14 22.70 1.68 5.75 13.11
2 Toyota 13.27 7.55 4.68 21.10 11.81
3 FORD 7.42 17.16 3.1 0.00 9.21
4 VOLKSWAGEN 10.60 1.58 1.1 1.98 8.35
5 DAIMLERCHRYSLER 3.87 15.91 13.00 16.78 6.74
6 Honda 6.93 0.86 0.00 0.00 5.39
7 PSA 5.78 2.84 0.00 0.00 4.93
8 Nissan 4.90 4.10 5.15 1.93 4.74
9 RENAULT 4.07 2.92 0.00 0.00 3.66
10 Hyundai 4.35 0.01 5.55 28.17 3.62

Fuente: Elaboracion propia con datos de la OICA. www.oica.net, 2007

Siendo que para 2006 las principales 5 empresas ensambladoras'® de vehiculos automotrices
concentraron cerca del 48% de la produccion de automoviles en el mundo -més de 33 y medio
millones de vehiculos-, llegando al 68.56% cuando tomamos en cuenta las principales 10

empresas -cuadros 1y 4-.

Cuadro 2. Produccion mundial de vehiculos por regién (%)

1997 2000 2005 2006 2007 1997-2007
Ameérica del Norte 29.65 30.32 24.47 27.55 26.18 27.90
Union Europea 28.83 29.30 24.73 23.49 22.85 27.38
Asia 28.68 30.96 38.84 40.77 41.96 34.83
Resto 12.85 9.42 11.95 8.20 9.01 9.88
Principales 3 regiones 87.15 90.58 88.05 91.80 90.99 90.12
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Fuente: Elaboracién propia con
*15 paises

Sin embargo, se observa que el dinamismo de la produccién de vehiculos se ha concentrado en
los ultimos afios en los paises emergentes como México y China, entre otros. Resaltando la
dindmica de la region asidtica, que ha pasado de participar con el 28.68% en 1997, al 41.96%,
en 2007, de la produccion mundial de automoviles -la mayor concentracion de la produccion

observada de 1997 a 2007-; mientras se observa una importante disminucion de la participacion

16 r . r . . .

Para este calculo no se tomaron en cuenta el ensamblaje y venta de vehiculos de alianzas y coinversiones entre las
ensambladoras en diferentes mercados, por lo que en muchos casos dichos datos estan divididos entre las diferentes
ensambladoras.
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de Norteamérica y la Union Europea -cuadro 2-. Ademds dentro de la region asiatica destaca la

dindmica de China, que paso de producir un millén quinientos ochenta mil vehiculos (2.97% de

la produccién mundial) en 1997 a 8.883 millones en 2007 (12.25% de la producciéon mundial)

con una tcpa de 18.85%. Destacando del mismo modo la caida de la participacion de Estados

Unidos en la produccion mundial de vehiculos. Este dinamismo de Asia contrasta con el lento

crecimiento de la region TLCAN, en donde México ha presentado la mayor dindmica de

crecimiento y Estados Unidos muestra incluso una contraccion de su produccion. -cuadro 3-. Lo

anterior es de gran relevancia, dado que la mayor parte de la produccidon de la industria

automotriz mexicana se destina al mercado del TLCAN, principalmente a los Estados Unidos.

Cuadro 3. Produccion de vehiculospor paises y aios seleccionados
(miles de unidades)
Pais 1997 2000 2006 2007 1997-2007
Total 53,117 58,374 69,333 73,101 253,925
Japén 10,975 10,141 11,484 11,596 44,196
Estados Unidos 12,131 12,800 11,292 10,781 47,004
China 1,580 2,069 7,277 8,883 19,809
Alemania 5,023 5,527 5,820 6,214 22,584
Canada 2,257 2,962 2,571 2,578 10,368
México 1,360 1,936 2,046 2,095 7,437
participaciones (%)
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Japén 20.66 17.37 16.56 15.86 17.31
Estados Unidos 22.84 21.93 16.29 14.75 19.71
China 2.97 3.54 10.50 12.15 6.62
Alemania 9.46 9.47 8.39 8.50 9.27
Canada 4.25 5.07 3.71 3.53 4.29
México 2.56 3.32 2.95 2.87 2.83
tasas de crecimiento (%)

Total -- 3.76 4.32 5.43 3.24
Japén -- 2.48 6.34 0.97 0.55
Estados Unidos -- -1.72 -5.75 -4.53 -1.17
China -- 13.06 27.49 22.07 18.85
Alemania -- -2.82 1.08 6.78 215
Canada -- -3.17 -4.35 0.27 1.34
México -- 24.90 22.46 2.42 4.42

Fuente: Elaboracion propia con datos de la OICA. www.OICA.net (julio de 2008)
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Esta relocalizacion de la produccion obedece, en general, a la busqueda de mercados en
expansion ante la saturacion de los mercados maduros de los paises desarrollados y a las
estrategias competitivas de las empresas lideres; asi como al surgimiento de nuevos
competidores -como se menciond en el subcapitulo anterior, existe una importante diferencia
entre las estrategias seguidas por las empresas lideres pertenecientes a una region e incluso
dentro de la misma region, por ejemplo: las empresas japonesas desarrollan relaciones integrales
y de largo plazo con sus proveedores, a diferencia de las estadounidenses que se basan en los
mecanismos de mercado y; las estrategias seguidas para enfrentar la competencia japonesa en el
mercado estadounidense por la Chrysler han sido diferentes a las de la General Motors-.
(Abrenica 1998; Lara, 2000; Lara y Carrillo, 2003; Carrillo, 2004; Plascencia, 2006; Sturgeon,
Van y Gereffi, 2007).

Estas empresas compiten fuertemente en ciertos mercados pero muestran una creciente
cooperacion y una tendencia a una mayor concentracion a través de fusiones'’ y compras; asi
como coinversiones, tanto entre los grandes competidores como con los nuevos participantes -
como Hundai de la Republica de Corea y Proton en Malasia-, en diferentes actividades -por
ejemplo, en investigacion basica y desarrollo de tecnologia; pero también en la introduccion de
nuevos modelos en mercados altamente competidos-. (Gereffi, 2001; Alvarez, 2002; Sturgeon,
Van y Gereffi, 2007; Padilla, et al, 2008). De este modo, se observa una tendencia a la
integracion regional tanto por razones técnicas como politicas, dando como resultado que los
productores y un gran nimero de proveedores estan profundamente arraigados a multiples
sistemas regionales de produccion, y nacionales de innovacion. (Abrenica, 1998; Lara, 2000;

Lara y Carrillo, 2003; OECD/IEA, 2005; OECD, 2006).

"7 Daimler-Chrysler en 1999; Nissan-Renault en 1998; Hundai-Kia en 1999. (Sturgeon, Van y Gereffi, 2007)
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Cuadro 4. Produccion mundial de vehiculos por empresa y tipo de vehiculo, 2006.
(miles de unidades)

Lugar Grupo De pasajeros Ligeros Pesados Autobuses TOTAL
TOTAL 51,240 13,905 2,617 303 68,065
Principales 5 23,724 9,025 617 138 33,504
Principales 10 37,065 10,518 897 229 48,709

1GM 5,708 3,157 44 17 8,926
2 Toyota 6,800 1,049 123 64 8,036
3 FORD 3,801 2,386 81 0 6,268
4 VOLKSWAGEN 5,430 220 29 6 5,685
5 DAIMLERCHRYSLER 1,985 2,213 340 51 4,589
6 Honda 3,550 120 0 0 3,670
7 PSA 2,961 395 0 0 3,357
8 Nissan 2,513 570 135 6 3,223
9 RENAULT 2,086 407 0 0 2,492
10 Hyundai 2,231 1 145 85 2,463
RESTO 14,175 3,388 1,720 74 19,356

Fuente: Elaboracion propia con datos de la OICA (2007)

Asi, ademas de concentrar la produccion y venta de vehiculos, las empresas lider en las
diferentes regiones concentran también las actividades de investigacion y desarrollo en las
regiones a las que pertenecen -alrededor del 85% de las actividades de 1&D se realizan en sus
paises de origen (Lara y Carrillo, 2003)-. Aunque se observan algunos casos de difusion de
actividades de I&D ya que la dependencia en una sola fuente es vista como no viable y las
habilidades requeridas se encuentran distribuidas en todo el globo; esto es, las empresas buscan

aprovechar las habilidades unicas desarrolladas por diferentes territorios.

Ademas, dentro de las estrategias competitivas, se observa que crecientemente las empresas
lideres de la cadena se concentran en las actividades de disefio y mercadeo, estableciendo a su
vez los disefios, requerimientos e interfaces a sus proveedores de autopartes, los cuales enfrentan
requerimientos de alcance mundial, jugando el rol de proveedores de moddulos y avanzando
crecientemente en las actividades de manufactura y disefio, que implican importantes

capacidades tecnoldgicas y financieras, las cuales estan siendo relegadas por las grandes firmas
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armadoras que buscan desarrollar mayores capacidades financieras y de coordinacion de la
cadena, disminuyendo sus activos y obligaciones e incrementando sus ganancias. Y con efectos
importantes en la estructura de la organizacion industrial, buscan la modularizacion del disefio,
produccion y ensamblaje del automdvil, para poder relegar una mayor parte del proceso de
manufactura a sus proveedores, los cuales necesitan conocer de forma integral la produccion del
vehiculo. (Abrenica 1998; Alvarez, 2002; Rothstein, 2005; Motta, 2006; Padilla, et al, 2008).
Estos proveedores con alcance mundial, también llamados megaproveedores o de circulo 0.5'%,
generalmente operan dentro de las instalaciones de la empresa a la que proveen, y son capaces de
tomar la responsabilidad del control de los proveedores de segundo circulo'® y de tomar a su
cargo el disefio del modulo completo, adaptando sus productos a las necesidades de empresas
especificas. Contando también con capacidades de disefio e innovacion para proveer soluciones
utilizando su propia tecnologia y para conocer el desempefio e interface puestos por los
ensambladores (Padilla, et al, 2008).

Cuando un proveedor global “tradicional” no puede seguir a la empresa armadora, esta tltima
opta por otro proveedor global -en algunos casos esto significa la posibilidad de que el
proveedor que muestra limitaciones quede fuera de la proveeduria incluso en el territorio en el
que ya se habia establecido- y s6lo en pocas ocasiones establece relaciones con proveedores de la
nueva localizacion que no muestren experiencia en la proveeduria internacional. (Humphrey y
Memedovic, 2003; Sturgeon, Van y Gereffi, 2007; Padilla, et al, 2008). Dentro de estos
proveedores de alcance mundial se observa el surgimiento de nuevos roles: el integrador de

sistemas, el productor global de sistemas estandarizados, el especialista en componentes y el

'® Estos proveedores ofrecen soluciones de caja negra (black box solutions), es decir, soluciones creadas
especificamente para satisfacer los requerimientos de las armadoras a partir de sus propias capacidades tecnologicas
y de innovacion. Delphi y Visteon son ejemplos de estas empresas. (Padilla, et al, 2008)

' Los proveedores de primer circulo proveen directamente a la empresa ensambladora y pueden evolucionar a
megaproveedores. (Padilla, et al, 2008)
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proveedor de materias primas. El primero es capaz de disefar e integrar componentes, sub-
ensambles y sistemas en modulos que se envian a la ensambladora y pueden colocarse, o no, en
el vehiculo. El segundo es un proveedor que disefia sistemas estandarizados en el ambito global,
esto es, que puede producir sistemas para usarse en diferentes plataformas®; ademas disefia,
desarrolla y manufactura sistemas complejos y provee directa o indirectamente a la
ensambladora. El tercero es un proveedor que manufactura componentes, para una plataforma o
automovil especifico, como son: estampado, fundicion e inyeccion. (Alvarez, 2002; Rothstein,
2005).

Sin embargo, el avance en la modularizacion de la industria automotriz se ha enfrentado con
importantes retos, entre los que destaca el que en la industria automotriz existen muy pocas
partes o subsistemas genéricos -como los chips de memoria y procesadores en la industria
electronica- que puedan ser utilizados en una amplia variedad de productos finales sin una
extensa personalizacion. Las partes y subsistemas tienden a ser especificos a los modelos de los
vehiculos; esta pérdida de apertura, de una amplia estandarizaciéon de la industria, socava la
modularidad de la cadena y ata fuertemente a los proveedores a las empresas lider, limitando las
economias de escala en la produccion y las de alcance en el disefio. Asi, el pequefio nimero de
empresas lider permite a cada ensamblador crear su propio mundo de estandares y
especificaciones trasladando costos de transaccion a los proveedores y haciendo las tecnologias
de la informacién y el equipo de produccion més especificos al cliente. (Moreno, 1996; Takeishi

y Fujimoto, 2001/a; Takeishi y Fujimoto, 2001/b; Sturgeon, Van y Gereffi, 2007).

%% Una plataforma es una base comiin para la fabricacién de diferentes tipos de vehiculos, cuyo perimetro comiin
mas habitual se compone de grupo motopropulsor; la plataforma y estructura de chapa; las armaduras de asiento; la
direccion (columna, armadura de volante, mecanismo de direccion); el grupo climatizador; la refrigeracion del
motor; los sistemas de enlace al suelo y transmision; el sistema de escape; el depdsito carburante; y la arquitectura
eléctrica/electronica (Alvarez, 2002).
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En contraposicion a esto, y dado que los costos de ingenieria y disefio de nuevos vehiculos son
sustanciales, las empresas han estado utilizando plataformas comunes para un variedad de
vehiculos con el mismo mercado y extendido la plataforma comun a través de diferentes
mercados; esto ha contribuido a la reduccién de los costos y a la aceleracion de la velocidad con
la cual los nuevos modelos pueden ser introducidos en mercados secundarios. (Humphrey y

Memedovic, 2003; Rothstein, 2005; Mortimore y Barron, 2005; Padilla, et al, 2008).

De lo anterior, destaca que el mercado -que es en donde se realiza la ganancia de las empresas y
donde éstas se enfrentan- ha constituido un punto central de referencia para entender la dindmica
de reestructuracion de la industria automotriz. Desde el surgimiento del fordismo en donde se
buscaba hacer un producto -elaborado en talleres artesanales- que por su precio sélo era accesible
para una minoria privilegiada, asequible para las masas -produccion en grandes fabricas
capitalistas-; buscando abaratarlo mediante la reduccion de los costos a través de la produccion
masiva y estandarizada. Y después con el toyotismo en donde el mercado demanda productos
diferenciados y personalizados a menores precios. Asi, actualmente se observa que el mercado
sigue representando uno de los motores que mueven a la industria automotriz y su constante

reestructuracion.

El segundo motor que se destaca es la buisqueda de una fuente alternativa de energia ante las
crecientes exigencias de la sociedad, materializadas en regulaciones ambientales de los gobiernos

. 21 . . ., , .
estatales y nacionales. Ambos motores™ convergen en el impulso a la innovacion tecnolédgica del

! Cabe sefialar que estos dos, no son los tnicos motores que han impulsado e impulsan la reestructuracion de la

industria automotriz; entre otros, se puede afiadir las demandas de los trabajadores, que han impulsado estrategias
diferenciadas entre los distintos lideres de la industria. En el caso de las empresas japonesas se observa que éstas
buscan incorporar estas demandas a través de la satisfaccion del trabajador en base a salarios y mejora en las
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automovil. Asi, en base a estos dos motores, en el siguiente subcapitulo se presentan las
tendencias recientes de la industria automotriz. (Takeishi y Fujimoto, 2001/a; Gereffi, 2005;

OECD/IEA, 2005; OECD, 2006)

condiciones laborales, asi como en la promocién del sentimiento de que la labor realizada es importante. Por otro
lado las empresas estadounidenses buscan enfrentar estas demandas en base a la reubicacion de sus actividades en
localizaciones con una mano de obra con poca e incluso inexistente historia sindical y en donde las nuevas formas
de trabajo pueden ser aplicadas sin mayores resistencias.

Otro motor que puede mencionarse, es la creciente implementacion de estandares internacionales a nivel de procesos
ante la creciente vigilancia de la sociedad, a través de distintas organizaciones internacionales -no gubernamentales
y gubernamentales- del proceso productivo en donde se vigila la incorporacion de trabajo infantil, femenil, el nivel
salarial, las condiciones laborales, la contaminacion, etc.

Otro motor mas que ha guiado la reubicacion y no reubicacion de las actividades de la industria automotriz, ha sido
la implementacion de las politicas industriales de los gobiernos -materializadas en incentivos-, los cuales consideran
a esta industria como estratégica para el desarrollo de sus respectivas economias. (Cocco y Verellone 2001;
Takeishi y Fujimoto, 2002; Gereffi, 2005; Jiménez, 2006).
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2.3 TENDENCIAS RECIENTES DE LA CADENA AUTOPARTES-AUTOMOTRIZ EN EL
CONTEXTO GLOBAL
Como se ha observado a lo largo del capitulo, la industria automotriz ha sido una de las
industrias mas dindmicas a nivel mundial, mostrando importantes reestructuraciones a lo largo de
su historia. Actualmente esta industria se perfila a una nueva importante reestructuracion guiada
fuertemente por la busqueda de un nuevo de paradigma energético y por las nuevas demandas de

los consumidores.

En términos simples, el automovil es un producto utilizado para el transporte, ya sea de personas
o de bienes, ya sea de uso privado o publico. Sin embargo ante los rapidos avances tecnologicos
-sobre todo en el sector de la electronica, en las tecnologias de la informacién y comunicacion- el
consumidor no se conforma con la funcion bésica del automovil y busca que éste incorpore las
mas diversas funciones posibles -ademds de la incorporacion de diversos sistemas de seguridad
como las bolsas de aire, el sistema de aire acondicionado, etc.- convirtiendo crecientemente al
vehiculo en un centro de comunicacion y entretenimiento movil, con la incorporacion de la
computadora -no solo como parte integral del sistema de funcionamiento del vehiculo sino
también como medio de comunicacion a través de las redes inalambricas de internet-, de
sistemas de navegacion movil y de centros de entretenimiento a bordo -como los sistemas de
sonido, videojuegos y televisores-; redefiniendo los automédviles de lujo como los de mayor
incorporacion de nueva tecnologia. Como respuesta a lo anterior, y de gran relevancia para la
organizacion industrial, se observa la creciente busqueda en la modularizacion del disefio y la
produccion del vehiculo por todas las empresas ensambladoras, ante el objetivo de una

estandarizacion masiva de partes, componentes y moddulos que permitan llevar al cliente la
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mayor personalizacion del producto final, buscando alcanzar el built to order, a los menores
precios posibles -en similitud al sector de la electronica (sistema de Dell de venta de
computadoras personales por internet) y otros-. (Sako, 2000; Takeishi y Fujimoto, 2001/a;
Takeishi y Fujimoto, 2001/b; Alvarez, 2002; Mortimore y Barron, 2005; Jiménez, 2006; Padilla,
et al, 2008).

Sin embargo, el automévil es un producto que muestra una creciente complejidad dada la
variedad de componentes y el constante aumento en la composicion tecnologica de algunos de
ellos -observandose una convergencia entre la industria automotriz y la eléctrica/electronica-, ya
que la tendencia tecnologica del automovil lleva al surgimiento de nuevas funciones en el
vehiculo y por lo tanto nuevos componentes, dandose la sustitucion de los componentes
mecanicos (viejos) por partes eléctrico/electronicas, la combinacion de partes mecanicas con
componentes eléctrico/electronicos -dentro de los componentes del automévil, la produccion del
motor puede ser considerado como la tarea mas sofisticada-, la insercion de vehiculos hibridos y
la busqueda de automoviles eléctricos que funcionen a través de celdas de combustible -el otro
motor, como se vera mas adelante, de la industria automotriz es la busqueda de una nueva fuente
de energia que genere cero emisiones, debido a la magnitud de vehiculos que circulan en el
mundo y su importante contribucion en el consumo energético y en la emision de diversos
contaminantes (ruido y gases de efecto invernadero, entre los que destacan el dioxido de
carbono)- dados los crecientes requerimientos ambientales y los crecientes costos econémicos -
tanto por los impactos del uso de los combustibles fosiles en el medio ambiente y su agotamiento
como por la elevacion de sus precios-. Asi, se observa que los ensambladores de vehiculos

buscan modularizar el disefio, la produccioén y la proveeduria de la industria automotriz -en
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diferentes niveles de acuerdo a la empresa ensambladora®® de que se trate- enfrentando
importantes retos que dificultan la modularidad del automodvil como una practica consolidada.
Esta bisqueda de la modularidad del automévil trae aparejada importantes repercusiones en la
organizacion industrial, ya que es necesario el desarrollo de mayores capacidades de los
proveedores de mddulos para realizar nuevas funciones en el proceso productivo -integracion de
partes y componentes, subsistemas y sistemas dentro de un médulo-; ademas, es imperiosa una
relacion mas estrecha entre los ensambladores y proveedores, ante la necesidad de que el
proveedor coloque el modulo en la linea de ensamblaje en el tiempo requerido y con las
especificaciones e interfaces determinadas. (Sako, 2000; Takeishi y Fujimoto, 2001/a; Taboada,

2005).

Por otro lado, los costos de la contaminacion del aire -emisiones de gases y ruido- del agua y de
la tierra representan costos economicos sociales -costos en la salud que se traducen en
ausentismo laboral y disminucion de la productividad, en costos para los sistemas de salud
publica, etc.- que empiezan a tomar mayor relevancia para los distintos gobiernos y para las
sociedades en su conjunto. Asi, se observa que las sociedades -principalmente de los paises
desarrollados- demandan crecientemente productos amigables con el medio ambiente, ejerciendo
presion en los gobiernos locales y nacionales e incluso en las organizaciones internacionales. En
respuesta a estas exigencias y ante la creciente toma de conciencia de los costos, los gobiernos
estatales y federales de distintos paises han establecido regulaciones ambientales mas exigentes -

destacando el caso del Estado de California que en 1990 a través de la California Air Resources

2 Las empresas japonesas se centran mas en la modularizacion del disefio y la produccion, mientras las europeas y
estadounidenses en la modularizacion del disefio y la proveeduria. (Sako, 2000; Takeishi y Fujimoto, 2001/a;
Takeishi y Fujimoto, 2001/b).
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Board” adopta un ambicioso programa (Zero-Emission Vehicle Program®®)-, para presionar a las
empresas en general y en particular a las ensambladoras automotrices en la introduccion de
nuevas tecnologias para en el largo plazo lograr cero emisiones de gases de efecto invernadero -
también otros paises como Francia, Japon, Reino Unido e Italia, entre otros, han emitido
regulaciones ambientales en la busqueda de presionar a las empresas automotrices en la
introduccion de vehiculos menos contaminantes-.

Estas exigencias se han traducido en legislaciones que ejercen una fuerte presion hacia las
empresas en la busqueda de tecnologias con mayor eficiencia energética y de menores emisiones
de contaminantes -lo que se ha constituido en el principal motor del cambio tecnologico de la
industria automotriz-. (Sako, 2000; Takeishi y Fujimoto, 2001/a; Takeishi y Fujimoto, 2001/b;

OECD/IEA, 2005; OECD,2006; Itay, 2007).

La trayectoria de las nuevas tecnologias del automovil muestra algunas diferencias en el

horizonte temporal. Por un lado, a corto y mediano plazo se observa la creciente introduccion de
. a5 it , . .

vehiculos hibridos™ y eléctricos, asi como constantes modificaciones a los motores actuales de

combustién interna para el uso de combustibles reformados y biocombustibles®® -como etanol,

3 La propuesta establecié una fase de introduccién de vehiculos de baja emision y los combustibles limpios usados
por ellos. La introduccion de los vehiculos de bajas emisiones de contaminantes se da a través de cuatro fases
soportadas por fuertes estandares de emisiones. La primera fase establece la introduccion de vehiculos transicionales
de baja emision; la segunda, vehiculos de baja emision; vehiculos de ultra baja emision la tercera y vehiculos cero
emisiones la ultima etapa (Tylecote y Vertova, 2007).

 En este programa se establece el porcentaje de vehiculos cero emisiones que deben proveer las ensambladoras de
automoviles para cumplir con las reglas de aire limpio del Estado de California, asi como los créditos e incentivos
que se proveeran para la compra de dichos vehiculos ( OECD,2006).

» Vehiculos que funcionan con dos motores, uno eléctrico y uno de combustién interna, alternando el uso entre
ambos para alcanzar la mayor eficiencia energética y el mayor ahorro de combustible posible. Dentro de este tipo de
vehiculos, se observa la introduccion de celdas de combustible para el funcionamiento del motor eléctrico.
(Harborne et al, 2007)

* La UNTACD (2008) sefiala el surgimiento de una segunda generacion de biocombustibles que pueden ser
obtenidos casi de cualquier de planta existente sobre el planeta, logrando una mayor produccion por unidad de tierra,
con una reduccion de los costos e importantes beneficios energéticos y ambientales. Sin embargo, estos nuevos
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biodiesel, etc.-, en donde los automoviles con motores de combustion interna se hacen mas
eficientes en el uso de la energia, pero ademés usan combustibles menos contaminantes que se
pueden obtener de la biomasa de la cana de azlcar y de los granos de maiz, por ejemplo. Dentro
del desarrollo e introduccion al mercado de vehiculos hibridos se observa un liderazgo de
Toyota, seguida de cerca por la Honda y la Nissan, observandose una participacion cautelosa de
las empresas estadounidenses y europeas, las cuales también empiezan a introducir este tipo de
vehiculos al mercado. (OECD/IEA, 2005; De Haan, et al, 2006; OECD, 2006; Cortney, et al,
2007; Harborne et al, 2007; UNTACD, 2008).

Por otro lado, en el largo plazo, ante la busqueda de tecnologias de cero emisiones, se observa
que el automodvil con motor de combustion interna -en donde se incluye a los vehiculos hibridos-
alcanza limites en la reduccion de las emisiones y en el aumento de la eficiencia energética.
Ademas, los vehiculos hibridos y eléctricos se encuentran aun en la fase de prueba y los
consumidores no han mostrado el entusiasmo esperado. Ante esto, los gobiernos de diferentes
paises -Alemania, Canada, Corea, Estados Unidos, Francia, Italia, Japon, Noruega y Reino
Unido, entre otros- ademds de imponer estrictas legislaciones ambientales han impulsado
importantes programas de desarrollo, investigacion, prueba y empleo de nuevas tecnologias -en
estos programas destaca el papel de los sistemas nacionales de innovacion (institutos de
investigacion, universidades, centros tecnoldgicos, etc.), que han presentado gran parte de la base
de desarrollo de estas tecnologias y arraigado las inversiones de las distintas empresas
participantes- apostando fuertemente al establecimiento de un nuevo paradigma energético, la

llamada economia del hidrogeno (OECD, 2006). Es mediante el uso de celdas de combustible®’

biocombustibles requieren equipos mas sofisticados, una mayor inversion por unidad de produccion e instalaciones
de gran escala.

7 Las celdas de combustible son equipos que a través de reacciones electroquimicas, la reduccion del oxigeno y la
oxidacion de un combustible (regularmente hidrégeno), transforman la energia quimica de estos elementos, en
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que se pretende convertir al hidrogeno en la nueva fuente energética a nivel global®®. Para ello
los gobiernos de distintos paises han establecido programas de investigacion desarrollo y prueba
de vehiculos de celdas de combustible, tomando una serie de pasos para soportar su
demostracion y uso, en frecuente colaboracion con la industria®.

Ademas de las demandas ambientales, los beneficios econdmicos -sobre todo para aquellos
paises con una importante industria automotriz como Alemania, Japén y Estados Unidos-, han
impulsado a los distintos gobiernos a implementar programas de investigacion, desarrollo,
demostracion y prueba de vehiculos de celdas de combustible -ademds de el uso de estas celdas
en la generacion de energia eléctrica para el consumo de hogares y empresas’'- en la busqueda
de disminuir la dependencia energética del exterior ante los crecientes precios del petrdleo -
Alemania, Corea, Japon, Italia y Estados Unidos- pero sobre todo ante la inestabilidad politica de
las principales regiones productoras y exportadoras de petroleo. Por otro lado, paises con

importantes recursos energéticos -Noruega y Canada’'- han invertido en el desarrollo de las

eléctrica y calorifica. Existe una amplia variedad de tipo de celdas de combustible, caracterizadas por el tipo de
electrolito que usan. (OECD, 2006).

% Las celdas de combustible pueden usarse en la generacion de energia eléctrica para el consumo de los hogares y
las empresas, asi como en los automoéviles y en los dispositivos electronicos portatiles. (OECD/IEA, 2005; OECD,
2006)

¥ Actualmente se encuentran circulando autobuses de celdas de combustible en diferentes paises -Alemania,
Francia, Japon, Estados Unidos, China, entre otros- como parte de diversos programas de prueba del desempefio de
dichos vehiculos en diversas condiciones de manejo. Aunque la mayoria de los lideres ensambladores de
automoviles se encuentran interesados en el desarrollo de autobuses de celdas de combustible -DCX (el mayor
ensamblador de autobuses en el mundo), GM, Toyota, Hundai-, pocos de ellos se encuentran interesados realmente
en el desarrollo de este tipo de vehiculos; por otro lado, les interesa aprender de estos proyectos para incorporar la
tecnologia en los vehiculos ligeros (el segmento mas grande y dindmico de la cadena autopartes-automotriz
mundial). (Harbone, 2007).

3% Las celdas de combustible tipicas que actualmente estas siendo estudiadas y desarrolladas se clasifican en cuatro
grandes tipos: Celda de combustible de 4cido fosforico (PAFC, por sus siglas en inglés), celda de combustible de
oxido solido (solid oxide fuel cell, SOFC), celda de combustible de carbono fundido (molten carbonate fuel cell,
MCFC) y celda de combustible electrolitica de polimero (polymer electrolyte fuel cell, PEFC). De éstas, las celdas
de combustible electroliticas de polimero (CCEP) estan recibiendo la mayor atencion dadas las ventajas que
presentan -menor temperatura de operacion y mayor densidad energética- para lograr su miniaturizacion y la
posibilidad de ser empleadas en un amplio rango de aplicaciones que incluyen las celdas de combustible de los
automoviles y las baterias portatiles (OECD, 2006).

3! Actualmente Canada es el lider en el desarrollo, uso y venta de celdas de combustible a nivel mundial. (OECD,
2006)
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tecnologias de celdas de combustible para hacer un uso mas eficiente de sus recursos, asi como
incorporar un mayor valor agregado a los mismos con un mucho menor impacto en el medio
ambiente y ante el creciente potencial de comercializacion de dicha tecnologia -destaca el
programa internacional para la economia del hidrogeno (The International Partnership for the
Hydrogen Economy), establecido en 2003, que involucra a mas de una docena de paises que
cuentan con alrededor del 85% del PIB global, con el objetivo de ayudar a la coordinacioén y
conjuncion de las actividades de investigacion y desarrollo para acelerar la difusion en el uso de
las celdas de combustible de hidrogeno-. (OECD/IEA, 2005; OECD, 2006; Cortney, et al, 2007;
Tylecote, et al, 2007). Dentro del desarrollo de esta nueva tecnologia destaca el papel de las
empresas -, en donde se observa una importante variedad de jugadores -las principales empresas
ensambladoras de automoéviles y productoras de autopartes, las empresas petroleras®, los
primeros desarrolladores®, empresas de la electronica, etc.- que se encuentran invirtiendo
fuertemente en el desarrollo de las nuevas tecnologias, sobre todo en el area de desarrollo,
prueba y uso. -tabla 1-

En el caso de las empresas ensambladoras de automoviles, se observa que llevan a cabo
importantes coinversiones y adquisiciones para establecer redes internacionales de colaboradores
que les permitan aprovechar los avances en el desarrollo de las celdas de combustible en
diferentes paises -ademdas de los ya sefialados se puede anadir a Brasil y China, los cuales

también estan impulsando el desarrollo y adopcion de las celdas de combustible para la

?? La participacion de la inversion privada o publica en el desarrollo de las celdas de combustible varia dependiendo
del pais de que se trate, en algunos casos la inversion privada supera a la ptblica. (OECD, 2006)

3 Las celdas de combustible pueden generar hidrogeno a través del uso de diversos combustibles, entre los que se
incluye el petroleo. (OECD/IEA, 2005)

** Originalmente las celdas de combustible electroliticas de polimero (CCEP) fueron desarrolladas para su uso en el
espacio y empleadas por primera vez en orbita a bordo del transbordador espacial Gemini 5 en 1965. La empresa
canadiense Ballard Power Systems lanzo6 por primera vez el desarrollo de la produccién a gran escala de las CCEP
en 1983 con fondos del Departamento de Defensa de Canada. (OECD, 2006)
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propulsion de vehiculos automotores- (OECD, 2006; Cortney, et al, 2007; Tylecote, et al, 2007).

-tabla 2-.
Tabla 1. Compaiiias representativas involucradas en el desarrollo e innovacidon de celdas de combustible.
Energia Autos Quimicas y proveedores Electrénicas Combinadas
de componentes
Canada Angstrom Power Ford Canada Methanex
Ballard Power Systems GM Canada Air Liquide
Cellex Power Products DuPont Canada
Energy Visions Dana Canada
Hydrogenics Corporation PowerTech Labs Inc.
Fuel Cell Technologies Praxair Inc.
Palcan Power Systems QuestAir Technologies
PEM Technologies General Hydrogen
Tekion Solutions
Francia Electricité de France Peugeot/Citroén  Air Liquide
Gaz de France Renault Saint Gobain
Alemania Ballard Power Systems Daimler/Chrysler  BASF Siemens
Vaillant Opel/GM Celanese
Viessman BMW Coatema
Buderus Volkswagen Dmc2/Degussa
Sulzer-Hexis Freudenberg
MTU SGL Carbon
Italia Nuvera Fuel Cells Europe Fiat Research SAES Getters Ansaldo Ricerche
Arcotronics Fuel Cells Centre SAPIO CESI
Ansaldo Fuel Cells Co IVECO-Iribus SoL
Enitecnologie Technip/KTI
Japon Tokyo Electric Power Honda Sekisui Chemical Toshiba Ebara
Tokyo Gas Toyota Asahi Glass Matsushita Electric lwatani
Osaka Gas Nissan Asahi Kasei Industrial Mitsubishi
Nippon Oil Suzuki NOK Sanyo Electric
Showa Shell Mitsubishi Hitachi
Idemitsu NEC
lwatani Casio
Kashima Electric Power Fuji Electric
Ebara-Ballard
Corea Korea Electric Power Hyundai Motors LG Chemicals Samsung Electronics
Corporation SDI LG Electronics
Korea Gas Corporation
GS-CALTEX
SK
Noruega Kvaerner
Statoil
Reino Unido National Power Rolls Royce
Johnson Matthey
Estados Unidos Plug Power General Motors Dupont United Technologies  Westinghouse
UTC Fuel Cells Ford 3M Honeywell
Siemens Westinghouse DaimlerChrysler Dow Corning Unique Mobility
Delphi Corporation Dana Corporation
General Electric Delphi
Ztek Solectria
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Dentro de esta nueva reestructuracion de la base energética se observa que la General Motors y
en general las ensambladoras estadounidenses -debido en gran parte a la presion de las normas
ambientales del estado de California y al impulso del programa de desarrollo de las celdas de
combustible en el estado y en el pais- se encuentran al frente de la introduccion de vehiculos de
celdas de combustible™, seguidas muy de cerca por las ensambladoras japonesas y europeas. Sin
embargo no se observa un liderazgo consolidado de ninguna de las empresas automotrices,
principalmente porque la tecnologia mencionada aun se encuentra en la fase de desarrollo y

prueba -y aun no se observa una completa viabilidad de su adopcion-.

Tabla 2. Compafiias canadienses seleccionadas y sus alianzas/coinversiones.

Ballard Power Systems

Daimler/Chrysler, Ford, Ebara, Alstom, First Energy

Subsidiarias en Estados Unidos (Massachusetts, Michigan)

Hydrogenics Corporation

Coinversion con General Motors Corp., John Deere

Oficinas en Japon, Hydrogenics GmbH, totalmente propietaria de la subsidiaria con cede en Gelsenkirchen, Alemania,
Greenlight Power Technologies es totalmente propietaria de la subsidiaria en Burnaby, en la Columbia Britanica.
General Hydrogen Inc.

Relaciones con General Motors, Air Products, BhPhilliiton, British Energy, Cameco

Stuart Energy

Coinversiones con Toyota USA, Hamilton Sundstrand Space Systems International, Cheung Kong
Infrastructure Holdings, Ford Power Products

Palcan

Coinversiones con Morgan Fuel Cells, Johnson Matthey, Shanghai Ow Bowl Company; Shanghai
Giant, Ltd.; Shanghai Shin-Fu Wheelchair Company; y el China Shipbuilding Industry
Corporation’s research institute #711 (Shanghai 711 CSIC Institute)

Fuel Cells Technologies Inc.

Relaciones con Siemens Westinghouse Power Corp., Kinectrics Inc., ECN/InDec (Holland),
Bluefin Corp. NKK, Border States Electric Supply (BSE)

QuestAir Technologies Inc.

Relaciones con Shell Hydrogen, Ballard Power Systems, BOC Corp. Chrysalix Energy Limited
Coinversion con Fuel Cell Energy

Chrysalix Energy Limited Partnership

Coinversiones con BASF, BOC Corp., Duke Energy, Mitsubishi Corp. Shell Hydrogen

Fuente: Tomado de OECD, 2006
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estos se complementan fuertemente con programas enfocados a la demostracion de las nuevas tecnologias,

algunas compaiiias como UPS y Fedex han estado utilizando vehiculos de celdas de combustible en las labores de
entrega en Alemania, Estados Unidos y Japon. (OECD/IEA, 2005).
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Ademas las empresas desarrolladoras, para la comercializacion de dicha tecnologia, deben
superar limitaciones como el alto costo de las celdas de combustible y por tanto de los vehiculos,
y algunas cuestiones técnicas como el peso, miniaturizacion, durabilidad, temperatura de

operacion, adaptacion en la Optima operacion de los vehiculos, etc.

Por otro lado, la introducciéon del hidrogeno como fuente energética requiere de una importante
inversion en nueva infraestructura -como los centros de abastecimiento, las redes de distribucion,
etc.- que en general debe ser soportada por los gobiernos y que requerira de varios afos.
También la participacion de los distintos gobiernos, los centros de investigacion publicos, las
universidades, etc., han restringido la apropiacion del desarrollo tecnoldgico e impulsado su

difusion.

Tenemos entonces que tanto en el mediano como en el largo plazo no se observa una
consolidacion determinante de ninguna de las tecnologias mencionadas, sino mas bien compiten
entre ellas; la OECD (2006) sugiere que ante las més favorables condiciones, el 30% del stock
global de vehiculos podria ser propulsado por celdas de combustible de hidrogeno en el 2050 -
alrededor de 700 millones de vehiculos- con el resto de los vehiculos funcionando con las
tecnologias actuales -vehiculos de combustion interna con combustibles reformados, vehiculos
hibridos, vehiculos eléctricos, etc.-; por lo tanto, tampoco se observa el liderazgo consolidado de

ninguna de las empresas automotrices que compiten en la introduccion de las nuevas tecnologias.
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2.4 CONCLUSIONES PRELIMINARES
La industria automotriz es sin duda una industria clave del desarrollo productivo y tecnoldgico a
nivel mundial, ya que es una industria altamente innovadora tanto en la forma de organizacion
industrial como en la complejidad tecnoldgica de los vehiculos. También es una importante
generadora de empleos directos e indirectos, dada la variedad de industrias que involucra la
fabricacion de un automovil -industria eléctrica/electronica, acerera, metalmecanica, entre otras-.
A partir del cambio de paradigma tecnoeconémico y apoyada en el rapido avance de las
tecnologias de la informacién y comunicacion, la industria automotriz se ha constituido como
una de las cadenas mercantiles globales mas dinamicas, competitivas y expansivas, formando
una red mundial de proveeduria y ensamblaje. Desarrollando importantes capacidades técnicas,
tecnologicas y de aprendizaje en las localizaciones en que se ubica; sin embargo, estas
capacidades difieren enormemente de acuerdo a los procesos de la cadena de valor que las
empresas ubican en los diferentes territorios, asi como de los esfuerzos enddgenos para el

desarrollo de las mismas.

Ademas, se observan estrategias diferenciadas de las diferentes empresas ensambladoras; las
empresas japonesas han desarrollado redes de produccion integrada, con un reducido numero de
proveedores de primer nivel -los cuales son apoyados técnicamente para la adopcion de las
mejores practicas, como el justo a tiempo (just in time), el control total de calidad, etc.- que
tienen una importante participacion en el disefio y manufactura del automovil y trabajan muy de
cerca con los lideres de la cadena, observandose una importante interaccion entre los miembros

de la empresa lider y sus proveedores, con un constante flujo de informacién y conocimiento.
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Estableciéndose fuertes relaciones de largo plazo a través de contratos de compra por varios anos
y corresponsabilidad en el disefio de piezas, modelos y métodos para mejorar la calidad o reducir
los costos. Por otro lado, las ensambladoras europeas y estadounidenses han desarrollado un
sistema de integracion de proveedores en linea vertical, a través de la proveeduria de modulos
completos y subsistemas, que compiten en base a precios; en donde los lideres ensambladores, en
general, se apropian de las mejoras tecnologicas y en competitividad de sus proveedores sin

compartir los riesgos y costos en la generacion de las mismas.

Como se menciono en el capitulo, existen dos motores que guian fuertemente la reestructuracion
y evolucion de la industria automotriz a nivel mundial, convergiendo en el impulso al desarrollo
tecnoldgico de la cadena autopartes-automotriz. Por un lado, se observa que ante los rapidos
avances tecnoldgicos, el consumidor no se conforma con la funcion basica del automovil y busca
que éste incorpore las mas diversas funciones posibles con la mayor personalizacion posible; por
ello, las empresas ensambladoras buscan la modularizacion del disefo, produccion y ensamblaje
del automovil -con importantes implicaciones para la organizacion industrial-, para relegar una
mayor parte del proceso de manufactura a sus proveedores -los cuales necesitan conocer de
forma integral la produccion del vehiculo, y desarrollar mayores capacidades para realizar
nuevas funciones en el proceso productivo (integracion de partes y componentes, subsistemas y
sistemas dentro de un moddulo)-. Ademas es perentoria una relacion mas estrecha entre los
ensambladores y proveedores, ante la necesidad de que el proveedor coloque el modulo en la
linea de ensamblaje en el tiempo requerido y con las especificaciones e interfaces determinadas;
buscando una estandarizacion masiva de partes, componentes y modulos que permitan llevar al

cliente la mayor personalizacion del producto final, buscando alcanzar el built to order a los
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menores precios posibles -en similitud al sector de la electronica (sistema de Dell de venta de
computadoras personales por internet), entre otros-.

Por otro lado, en el corto y mediano plazos, -ante el impulso en la busqueda de vehiculos menos
contaminantes y de mayor eficiencia energética- se observa que el desarrollo e introduccion al
mercado de vehiculos que usan combustibles reformados y biocombustibles, asi como vehiculos
hibridos y eléctricos. Dentro de la introduccion de este tipo de vehiculos se observa un liderazgo
de Toyota, seguida de cerca por la Honda y la Nissan, apreciandose una participacion cautelosa
de las empresas estadounidenses y europeas, las cuales también comienzan a introducir este tipo
de vehiculos al mercado. Mientras en el largo plazo se pretende convertir al hidrégeno en la
nueva fuente energética a nivel global, desarrollando vehiculos que son propulsados por celdas
de combustible; observandose un liderazgo de la GM y de las empresas ensambladoras
norteamericanas en la introducciéon de este tipo de vehiculos. Sin embargo, para la
comercializacion de dicha tecnologia, las empresas deben superar limitaciones como el alto costo
de las celdas de combustible y por tanto de los vehiculos, y cuestiones técnicas como el peso,
miniaturizacién, durabilidad, temperatura de operacion, adaptacion en la dptima operacion de los
vehiculos, etc.

Por lo tanto, no se observa un liderazgo consolidado de ninguna de las empresas automotrices
que compiten en la introduccion de las nuevas tecnologias, y tampoco de ninguna de las

tecnologias mencionadas, las cuales compiten entre ellas.

Ademas, se observa una tendencia a una mayor concentracion de ambas sub-cadenas de la
cadena autopartes-automotriz, esto es, tanto las empresas ensambladoras de automoéviles como

las empresas proveedoras de autopartes crecientemente se concentran a través de fusiones y
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adquisiciones, aumentando sus capacidades tecnoldgicas y financieras para crear redes
mundiales de ensamblaje y proveeduria, segmentando el mercado mundial en diferentes regiones
en donde destacan tres principales: América del Norte con los Estados Unidos a la cabeza, la
Unién Europea con Alemania en punta y Asia con Japén como lider. Resaltando la dindmica de
la region asiatica, que ha pasado de participar con el 28.68% en 1997, al 41.96%, en 2007, de la
produccion mundial de automoviles; mientras se observa una disminucion de la participacion de
Norteamérica y la Union Europea. Ademas dentro de la region asidtica sobresale la dindmica de
China, que paso de participar con el 2.97% de la produccion mundial de vehiculos en 1997 al
12.25% en 2007. Destacando del mismo modo el lento crecimiento de la region TLCAN, en
donde México ha presentado la mayor dindmica de crecimiento y Estados Unidos muestra

incluso una contraccion de su produccion.

Tenemos entonces que a nivel mundial una de las principales regiones productoras vy
consumidoras de automoviles y autopartes es Norteamérica, en donde el papel principal lo juega
Estados Unidos, en donde compiten empresas transnacionales de las diferentes regiones. Por lo
tanto, podemos afirmar que existe una gran cadena de la region Norteamérica, dentro de la cual
se pueden observar diferentes estrategias correspondientes a cada una de las empresas
ensambladoras que compiten en el mercado regional (Canadd, Estados Unidos y México);
compitiendo pensando en los mercados regionales, ubicando sus diferentes actividades
basandose en las caracteristicas locales de los territorios desde una perspectiva global.

Tomando en cuenta lo anterior, y dados los objetivos de la presente tesis, en el siguiente capitulo
se presentara las caracteristicas generales de la industria automotriz de México y su insercion en

la cadena autopartes-automotriz de América del Norte.
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3. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE MEXICO Y SU INTEGRACION A LA CADENA DE

AMERICA DEL NORTE.

Como se menciono en el capitulo precedente, existe una marcada regionalizacion de la cadena
autopartes-automotriz a nivel mundial, en donde la regién de América del Norte tiene un papel
preeminente -por el tamafio del mercado de Estados Unidos, el poder de sus empresas
ensambladoras de automdviles y su desarrollo tecnoldgico-; dentro de esta region, se encuentra
inserto México y su industria automotriz.

La historia de la industria automotriz mexicana ha estado muy ligada a las empresas
transnacionales, sobre todo de Estados Unidos, y su reorientacién hacia el mercado externo a
partir de finales de los 70’s y profundizada con el TLCAN (NAFTA por sus siglas en inglés)
corresponde a una estrategia tanto de las empresas transnacionales como del gobierno mexicano
que han buscado la integracion funcional y productiva de la cadena de América del Norte -las
primeras- y el crecimiento industrial y econdmico a través de las exportaciones -el ultimo-.

Por lo anterior, en este capitulo se presenta, brevemente, la historia y caracteristicas generales de
la industria automotriz mexicana, para comprender en general la configuracion de la cadena
regional y la forma en que México participa en ella. Esto encaminado a la comprension de la
competencia de las exportaciones automotrices mexicanas y chinas en el mercado de Estados
Unidos.

Asi, este capitulo se divide en tres subcapitulos, en el primer apartado se desarrolla brevemente
la historia de la industria automotriz mexicana; en el segundo subcapitulo se describen las
condiciones actuales de la industria y la inserciéon de México en la cadena autopartes-automotriz

de América del Norte y; en la tercera y tltima seccidn se presentan las conclusiones del capitulo.
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3.1 BREVE HISTORIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA

La historia de la industria automotriz mexicana puede ser dividida, grosso modo, en tres etapas:
la primera etapa, iniciada en 1925 cuando Ford establece la primera planta ensambladora en
territorio mexicano, se caracteriza como de mero ensamble ya que todos los componentes eran
de importaciébn con una orientacion casi exclusiva al mercado nacional y una excesiva
diversificaciéon de productos (Moreno, 1996; Ramirez, 1997; Salomoén. 2000; Sosa, 2005;
Carrillo y Padilla, et al, 2008).

La segunda etapa comienza en 1962 con la emision de un decreto presidencial en el que se
prohibe la importacién de vehiculos, de motores y de la mayoria de las autopartes; del mismo
modo se impone un requerimiento de contenido nacional de 60% a los automoviles ensamblados
en México y un limite a la participacion de la propiedad extranjera de las plantas ensambladoras
del 40%. El decreto busco alentar el desarrollo de la industria basada en el mercado interno y con
una gran integracion nacional. Durante esta etapa se observa el establecimiento de armadoras
filiales de grandes transnacionales en el centro del pais’® para abastecer el mercado nacional;
contando, por lo general, con una gran capacidad ociosa y sin exportaciones. Como resultado de
los requerimientos de contenido nacional y de las limitaciones a la participacion extranjera en el
capital de las empresas ensambladoras y de autopartes se observa el desarrollo de algunas

~ . 3 .
grandes y muchas pequefias empresas mexicanas de autopartes®’ que se dedicaron, en lo general,

3 La Nissan se establece en Cuernavaca Morelos; la Ford en Cuautitlan estado de México; Chrysler en la zona
industrial de Toluca; General Motors también en Toluca y; la Volkswagen en Puebla. (AMIA www.amia.org, nov.
2007).

" “La industria de autopartes no existia como tal. La mayor parte de las autopartes se importaban y las piezas de
produccion local eran muy escasas. Los decretos automotrices obligaron a las empresas terminales a apoyar la
creacion de la industria de autopartes mexicana, pese a que para entonces mantenian altos niveles de integracion
vertical y las relaciones con la mayor parte de sus proveedores era poco cooperativa. Las empresas multinacionales
se asociaron con empresarios nacionales para montar plantas para manufacturas de fundicion y maquinado de las
partes del motor (monobloks, cigiiefiales, drbol de levas). O sea, que lejos de que esta industria naciera como
resultado de un desarrollo tecnologico endogeno, surge bajo el dominio y direccion de las compariias
transnacionales a partir de coinversiones formadas por empresas locales y extranjeras.” (Brown, 1998, pg. 18-19)
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a abastecer a las grandes ensambladoras de automdviles, las primeras, y a abastecer a las grandes
empresas de autopartes, y competir en el mercado de autopartes de repuesto, las ultimas.
(Moreno, 1996; Ramirez, 1997; Brown, 1998; Salomén. 2000; Sosa, 2005; Carrillo y Padilla, et
al, 2008).

La tercera etapa, que comienza a finales de los setenta y principios de los ochenta (con los
decretos de 1977, 1983 y 1989), corresponde a una reorientacion y reestructuracion de la
industria -que estaba enfocada en el mercado nacional- hacia la exportacion sin exigencia
minima de integracion nacional -siempre y cuando se mantuviera el equilibrio en la balanza de
divisas-. Durante los afios iniciales de esta etapa persistieron la proteccion comercial y los
requerimientos de contenido nacional para las ventas en el mercado interno; después con la
entrada en vigor del TLCAN en 1994 se pone en marcha un proceso desregulatorio gradual de la
produccion y el comercio interno, incluyendo la maquila, hasta liberalizarse completamente el
comercio entre los tres paises firmantes® -Canada, Estados Unidos y México- (Moreno, 1996;

Ramirez, 1997; Salomoén. 2000; Sosa, 2005; Carrillo y Padilla, et al, 2008).

Esta tercera etapa obedece a una reorientacion de las politicas econdmicas nacionales en donde
se pasdé de una estrategia de industrializacion sustitutiva de importaciones (ISI) hacia una
industrializacién orientada hacia las exportaciones (IOE). (Dussel Peters, 2000; Maggi y
Messner, 2002; Dussel Peters, 2006; Sanchez y De la Luz, 2007). Correspondiente a esta
estrategia de la administracion federal, se observa una estrategia paralela de las empresas
transnacionales de la industria automotriz que comienzan a establecer nuevas plantas

ensambladoras en el norte del pais, buscando aumentar su competitividad para enfrentar a las

3 Estados Unidos y Canada comienzan su integracion y liberacion comercial en la industria automotriz en 1965 con
la firma del U.S.-Canada Auto Pact. (Sturgeon, Van y Gereffi, 2007)
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ensambladoras japonesas en el mercado estadounidense. Asi, México representa un sitio
atractivo para construir una plataforma de exportacion de automdviles y autopartes hacia Estados
Unidos, principalmente.

Resultando que desde comienzos de los 80s Chrysler, Ford y General Motors comenzaran a
construir plantas orientadas a la exportacion en México, produciendo vehiculos y componentes
para el mercado norteamericano; esto cre6 dos sistemas paralelos de produccion en México, uno
orientado hacia el mercado doméstico protegido y otro orientado al abastecimiento del sistema
de producciéon estadounidense-canadiense. (Humphrey y Memedovic. 2003; Salomoén, 2004;
Sosa, 2005; Merchand, 2006; Sturgeon, Van y Gereffi, 2007). Asi, las grandes empresas
automotrices establecen nuevas plantas armadoras, ubicadas en el norte del pais®’, con tecnologia
de punta y que trabajan con practicas productivas y estindares mundiales® -el disefio y
manufactura auxiliados por CAD-CAM, la automatizacién de procesos, la roboética, los sistemas
de manufactura flexible, la logistica justo a tiempo, la supervision integrada al proceso, el control

41 .
1" ( Brown,1998)-; mientras en el centro se opera con una mezcla

estadistico y la calidad tota
entre maquinas modernas y obsoletas presentdindose una mayor resistencia a la implementacion
de las nuevas practicas productivas -aunque también estas plantas han sufrido una importante
modernizacion y una creciente reorientacion hacia las exportaciones-. Sin embargo a partir de la
entrada en vigor del TLCAN la industria automotriz mexicana se ha convertido en parte integral

de la cadena autopartes-automotriz de América del Norte. (Carrillo y Ramirez, 1997; Nadvi y

Halder, 2002; Carrillo, 2004; Sturgeon, Van y Gerefti, 2007).

*% La Nissan en Aguas Calientes, la Toyota en Baja California; Ford en Chihuahua y Sonora; Chrysler en Coahuila y
la General Motors en Coahuila. (www.amia.com.mx, diciembre del 2007)

* La historia industrial del norte del pais muestra que para esta época existe una importante oferta de mano
calificada y no calificada con poca historia industrial y sobre todo sindical, que permite a las empresas implementar
las nuevas formas de contratacion y los nuevos esquemas de trabajo sin resistencia de los trabajadores. (Carrillo,
2004)

*! Implementado en diferente medida entre las diferentes empresas lider y sus diferentes instalaciones armadoras y
que consiste en la continua supervision de la calidad del producto en todos los procesos.
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3.2 INSERCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA EN LA CADENA
AUTOPARTES-AUTOMOTRIZ DE AMERICA DEL NORTE, CONDICIONES
ACTUALES.

En el presente subcapitulo se presentan las condiciones de la industria automotriz mexicana a
partir del TLCAN vy la reestructuracion de la industria automotriz de América del Norte guiada

por las empresas transnacionales que compiten en la region.

En el primer apartado se expone brevemente el impacto que el TLCAN ha tenido en la
integracion de la industria automotriz norteamericana y como ha influido en la reorganizacion de
la cadena autopartes-automotriz regional; en el segundo apartado se presentan datos sobre la
participacion de la industria automotriz mexicana en el producto total y del sector manufacturero
que nos permiten ver la importancia que la produccion y dinamica de la industria automotriz en
la economia de México; en el tercer apartado se analiza el desarrollo de proveedores nacionales y
de los recursos humanos en lo referente a la industria automotriz que nos permite saber que tan
competitiva es realmente la industria automotriz mexicana; en el cuarto y ultimo apartado de este
subcapitulo, se presentan datos sobre la dindmica exportadora e importadora de la cadena
autopartes-automotriz de México para ver cudl es la aportacion real de las exportaciones
automotrices de México en su economia y que tan integrada se encuentra la cadena autopartes-

automotriz de México.
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3.2.1 La industria automotriz mexicana y el TLCAN
Es a través del TLCAN que se crean las bases para una integracion mas profunda entre las
economias de América del Norte (Canada, Estados Unidos y México) y de su industria
automotriz. El acuerdo redujo las tarifas sobre vehiculos y componentes importados a México y
permiti6 a las empresas exportar de €l para importar productos bajo términos favorables. De este
modo, México ha proveido una localizacion atractiva para el ensamble de vehiculos vy la
produccion de componentes trabajo intensivos, asi como el traslado de algunas actividades de
1&D; resultado de una combinacién de acceso a mercados crecientes, reduccion de costos a
través del desarrollo de sitios de produccion de bajo costo, por la capacidad de implementar
practicas productivas y organizativas nuevas -ya que se cuenta con un importante grupo de
trabajadores no calificados y crecientemente calificados con una inexistente historia sindical de
la region- y, por la ventaja geografica, entre otras. (Carrillo y Ramirez, 1997; Kirton y Rugman,

1998; Humphrey y Memedovic, 2003; Truett y Truett, 2005; Padilla, et al, 2008).

Ademas, el TLCAN redujo el valor agregado (VA) nacional* requerido en la industria Terminal
y de autopartes, el requerimiento de equilibrio en la balanza de divisas y los impuestos en autos
importados: “Meéxico no podra exigir que una empresa obtenga un nivel de valor agregado

. 43 . . ..
nacional™ superior a 20 por ciento de sus ventas totales como una de las condiciones para ser

2 “Valor agregado nacional significa para una empresa de la industria de autopartes o de un proveedor nacional,
el valor total de las ventas de dicha empresa o proveedor menos el valor de sus importaciones totales, directas e
indirectas, excluyendo aquéllas incorporadas en autopartes destinadas al mercado de refacciones.” (Secretaria de
Comercio y Fomento Industrial, 1993, pg. 47)

B “Mexico establecerd que el valor agregado nacional de proveedores -(VANp) significa, para una empresa de la
industria terminal, la suma de: (a) el valor agregado nacional incorporado en las autopartes que la empresa de la
industria terminal adquiere de proveedores nacionales y de empresas de la industria de autopartes, excluyendo las
compras de autopartes a dichos proveedores y empresas destinadas al mercado de refacciones, y (b) las divisas por
concepto de exportaciones de autopartes, producidas por proveedores nacionales y empresas de la industria de
autopartes, promovidas por una empresa de la industria terminal, excluyendo el valor del contenido importado en
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considerada como proveedor nacional o empresa de la industria de autopartes... México
considerarda como proveedor nacional a una maquiladora independiente que lo solicite y cumpla
con los requisitos correspondientes establecidos en el Decreto Automotriz existente... México
continuarad otorgando a todas las maquiladoras independientes que soliciten ser consideradas
como proveedor nacional todos los derechos y privilegios existentes otorgados a maquiladoras
independientes conforme al Decreto para el Fomento y Operacion de la Industria Maquiladora
de Exportacion existente (22 de diciembre 1989). México no exigira que el porcentaje de valor
agregado nacional sea superior al: 34 por ciento en cada uno de los primeros cinco arios, a
partir del 1° de enero de 1994, 33 por ciento en 1999; 32 por ciento en 2000; 31 por ciento en
2001; 30 por ciento en 2002; y 29 por ciento en 2003. México no podra requerir que una
empresa de la industria terminal incluya en el cdlculo de su saldo en balanza comercial un
porcentaje del valor de importaciones de autopartes, directas e indirectas, que la empresa
incorpore en su produccion en México para su venta en México en el aio correspondiente,
superior a: 80.0 por ciento en 1994, 77.2 por ciento en 1995; 74.4 por ciento en 1996; 71.6 por

ciento en 1997, 68.9 por ciento en 1998; 66.1 por ciento en 1999; 63.3 por ciento en 2000; 60.5

dichas exportaciones- exigido a una empresa de la industria terminal se calcule como un porcentaje del mayor de
los siguientes dos valores: (a) el valor de referencia de la empresa de la industria terminal -sera: para cada uno de
los afios de 1994 a 1997, el valor base (es el promedio del valor de la produccion en México para su venta en
Meéxico (VTVd) de una empresa de la industria terminal en los afios modelo 1991 y 1992, ajustado anualmente por
la inflacion acumulada, utilizando el Indice Nacional de Precios al Productor de Vehiculos, Refacciones, y otros
Materiales de Transporte, u otro indice que lo sustituya, publicado por el Banco de México en los Indicadores
Economicos (en adelante INPP). Para ajustar el valor base por la inflacion acumulada hasta 1994 o hasta un anio
posterior, el promedio para los aiios modelo 1991 y 1992 de la produccion VIVd sera multiplicado por el cociente
de: (a) el INPP correspondiente a ese ano, entre (b) el INPP correspondiente a 1992, siempre y cuando los indices
de precios en los incisos (a) y (b) tengan el mismo aiio base.) correspondiente a tal empresa de la industria terminal
mds un porcentaje no mayor de 65 por ciento de la diferencia entre sus ventas totales en México en el aiio
correspondiente y su valor base; para cada uno de los arios de 1998 a 2000, el valor base correspondiente a tal
empresa de la industria terminal mds un porcentaje no mayor de 60 por ciento de la diferencia entre sus ventas
totales en México en el aiio correspondiente y su valor base; y para cada uno de los arios de 2001 a 2003, el valor
base correspondiente a tal empresa de la industria terminal mas un porcentaje no mayor a 50 por ciento de la
diferencia entre sus ventas totales en México en el anio correspondiente y su valor base-; (b) el valor agregado
nacional total (VANt) de la empresa de la industria terminal” (Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, 1993,
pg. 42-43).
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por ciento en 2001; 57.7 por ciento en 2002; y 55.0 por ciento en 2003... Eliminara cualquier
restriccion que limite el numero de vehiculos automotores que una empresa de la industria
terminal puede importar a México en relacion con el numero total de vehiculos automotores que
dicha empresa vende en México... Durante los primeros diez anios a partir de la fecha de
entrada en vigor de este Tratado, México podrda mantener prohibiciones o restricciones a la
importacion de los productos automotores nuevos que se establezcan en las fracciones
existentes: 84073402 84073499% y 87031099% de la Tarifa de la Ley del Impuesto General de
Importacion, excepto que México no podra prohibir o restringir la importacion de los productos
automotores establecidos en las fracciones 84073402 y 84073499 a las empresas de la industria
terminal que cumplan con las disposiciones del Decreto Automotriz y las Reglas de Aplicacion
del Decreto Automotriz. México podra adoptar o mantener prohibiciones o restricciones a la
importacion de vehiculos usados provenientes de territorio de otra de las Partes, con excepcion
de lo siguiente: (a) a partir del 1° de enero de 2009"’, México no podrd adoptar ni mantener una
prohibicion o restriccion a la importacion de vehiculos originarios usados, provenientes de
territorio de Canada o de Estados Unidos que tengan por lo menos 10 aiios de antigiiedad; (b) a
partir del 1°de enero de 2011, que tengan por lo menos 8 anos de antigiiedad; (c) a partir del 1°
de enero de 2013, que tengan por lo menos 6 arios de antigiiedad, (d) a partir del 1° de enero de
2015, que tengan por lo menos 4 arios de antigiiedad, (e) a partir del 1° de enero de 2017, que
tengan por lo menos 2 aros de antigiiedad; (f) a partir del 1°de enero de 2019, México no podra

adoptar ni mantener una prohibicion o restriccion a la importacion de vehiculos originarios

* motores a gasolina de mas de mil centimetros ciibicos, pero menores o iguales a dos mil centimetros clibicos,
excepto motocicletas

* motores a gasolina de mas de mil centimetros ctibicos, excepto para motocicletas

* otros vehiculos especiales

*" Ademas existe una importante diferencia entre la importaciéon de vehiculos ligeros, de los cuales se permitié su
importacion desde 2005, mediante un decreto del gobierno federal; y vehiculos de carga y de autotransporte, cuyos
productores nacionales no han enfrentado ninguna liberalizacion legal anticipada. (SE, 2008)
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#» Lo anterior puede

usados, provenientes de territorio de Canada o de Estados Unidos
significar que gran parte del parque vehicular de desecho de los Estados Unidos sea
comercializado en el pais.

“Meéxico podra adoptar o mantener medidas relativas a permisos de importacion en el grado
necesario para administrar las restricciones a: (a) la importacion de vehiculos automotores, con
base en el Decreto Automotriz y las Reglas de Aplicacion del Decreto Automotriz; (b) la
importacion de los productos automotores nuevos que se establezcan en las fracciones
84073402%, 84073499 u 87031099 de la Tarifa de la Ley del Impuesto General de Importacion;
(c) la importacion de vehiculos de autotransporte; y (d) la importacion de vehiculos usados que
sean vehiculos automotores o vehiculos de autotransporte, o de otros vehiculos usados que se
establezcan en las fracciones 87029001, 87051001, 87052099, 87059001 u 87059099 de la
Tarifa de la Ley del Impuesto General de Importacion, con base en los incisos (a) a (f) descritos
en el parrafo anterior” (Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, 1993, pg. 41-44).

“El requisito de contenido de valor regional sera: (a) para el afio fiscal de un productor que

inicie en la fecha mas proxima al 1° de enero de 1998 y los afios posteriores, 56 por ciento segun

el método de costo neto’, y para el afio fiscal de un productor que inicie en la fecha mds

* «(a) El pdarrafo 24 no se aplicard a la importacion en forma temporal de los vehiculos usados establecidos en las
fracciones 87052001 (camiones automoviles para sondeos o perforaciones), 87052099 (los demdas camiones para
sondeos o perforaciones) u 87059001 (camiones con equipos especiales para el aseo de calles) de la Tarifa de la
Ley del Impuesto General de Importacion. Dicha importacion estara sujeta a las condiciones establecidas en la
Seccion B(4)(b) del Anexo 301.3 por el tiempo en que Meéxico pueda adoptar o mantener la prohibicion o
restriccion a la importacion del vehiculo conforme al parrafo 24. (b) El parrafo 24 no se interpretard de tal manera
que permita a México la derogacion de sus obligaciones con respecto a servicios de transporte terrestre conforme
al Capitulo XII, "Comercio transfronterizo de servicios", incluso la Lista del Anexo 1. (Secretaria de Comercio y
Fomento Industrial, 1993, pg. 41-44).

49 84073402, motores a gasolina de mas de mil centimetros clbicos, pero menores o iguales a dos mil centimetros
cubicos, excepto motocicletas; 84073499, motores a gasolina de mas de dos mil centimetros cubicos, excepto para
motocicletas; u 87031099, otros vehiculos especiales.

CN - VMN
VCR = - X 100
CN
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proxima al 1° de enero de 2002 y los arios posteriores, 62.5 por ciento segun el método de costo
neto’'; y (b) para el aiio fiscal de un productor que inicie en la fecha mds préxima al 1° de enero
de 1998 y los arios posteriores, 55 por ciento segun el método de costo neto, y para el ario fiscal
de un productor de vehiculos automotores que inicie en la fecha mas proxima al 1° de enero de
2002 y los afios posteriores, 60 por ciento segun el método de costo neto’ . Por tanto, el
requisito de valor de contenido regional para un vehiculo automotor identificado en el Articulo
403 parrafos (1) o (2) sera: (a) 50 por ciento durante cinco anios después de la fecha en que un
ensamblador de vehiculos automotores produzca en una planta el primer prototipo del
vehiculo™; o (b) 50 por ciento durante dos afios después de la fecha en que el primer prototipo
de vehiculo automotor se produzca en una planta después de que ésta haya sido remodelada®.”

(Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, 1993, pg. 114)

“VCR es el valor de contenido regional expresado como porcentaje; CN es el costo neto del bien; y VMN es el valor
de los materiales no originarios utilizados por el productor en la produccion del bien.” (Secretaria de Comercio y

Fomento Industrial, 1993, pg. 111)

51 [z . . ’ . . .
Para: (i) los bienes que sean vehiculos automotores comprendidos en la fraccion arancelaria 870210bb u

870290bb (vehiculos para el transporte de quince personas o menos), o la subpartida 870321 a la 870390, 870421
u 870431, y (ii) los bienes comprendidos en las partidas 8407 u 8408 o la subpartida 870840, y destinados a
utilizarse en los vehiculos automotores sefialados en el inciso (a)(i).”” (Secretaria de Comercio y Fomento Industrial,
1993, pg. 115)

2 “Para: (i) los bienes que sean vehiculos automotores comprendidos en la partida 8701, en la fraccién arancelaria
870210aa u 870290aa (vehiculos para el transporte de dieciséis personas o mas), 870410, 870422, 870423, 870432
u 870490, o en las partida 8705 u 8706, (ii) los bienes comprendidos en las partidas 8407 u 8408 o en la subpartida
870840, y destinados a utilizarse en vehiculos automotores sefialados en el inciso (b)(i), y (iii) excepto los bienes
sefialados en el inciso (a)(ii) o comprendidos en la subpartida 848210 a la 848280, 848320 u 848330, los bienes
senialados en el Anexo 403.1 sujetos al requisito de contenido de valor regional y destinados a utilizarse en los
vehiculos automotores incluidos en el inciso (a)(i) o (b)(i). (Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, 1993)

3 Si: (i) se trata de un vehiculo automotor de una clase, marca o, excepto vehiculos comprendidos en el Articulo
403(2), categoria de tamarnio y bastidor que el ensamblador de vehiculos automotores no haya producido
anteriormente en territorio de ninguna de las Partes; (ii) la planta consiste en un edificio nuevo en que se ensambla
el vehiculo automotor; y (iii) sustancialmente toda la maquinaria nueva utilizada en el ensamble del vehiculo
automotor se encuentra en la planta.” (Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, 1993, pg. 115)

>4 «Si se trata de un vehiculo automotor de una clase, o marca o, excepto vehiculos comprendidos en el Articulo
403(2), categoria de tamaiio y bastidor diferentes a los que el ensamblador de vehiculos automotores haya
producido en la planta antes de la remodelacion.” (Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, 1993, pg. 115)
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Resultando que sobre todo a partir de los 90’s con la implementacion del TLCAN, la industria
automotriz mexicana se ha convertido en una parte integral de la cadena autopartes-automotriz
de América del Norte (Carrillo y Ramirez, 1997; Alvarez y Dussel Peters, 2001; Alvarez, 2002;

Dussel Peters, 2003/b).

Tenemos entonces que la cadena autopartes-automotriz en la que participa México y sus
empresas de autopartes -dado que todas las ensambladoras ubicadas en México son de capital
extranjero-, la cadena regional de América del Norte, esta controlada por las grandes empresas
automotrices de Estados Unidos, Alemania y Japdén; la mayoria de estas empresas han
establecido en México plantas armadoras orientadas a la exportaciéon que se abastecen en gran
medida de proveedores extranjeros de alcance mundial -los cuales mayormente se abastecen de
autopartes e insumos importados de Estados Unidos, Alemania, y Japon-; muchas de estas
empresas producen internamente, en colaboracion creciente con sus proveedores de circulo 0.5,
algunos componentes esenciales y de una importante complejidad, y en pocos casos recurren a
los fabricantes nacionales, los cuales generalmente abastecen a los proveedores de primera fila,
exportan parte de su produccion -los mas grandes- y compiten en el mercado de repuestos™ -los
mas pequenos surten pedidos de los proveedores de primer y segundo circulo y compiten en el
mercado de repuestos- (Carrillo y Ramirez, 1997; Lara, 2000; Alvarez, 2002; Lara y Carrillo,

2003; Sturgeon, Van y Gerefti, 2007).

Entonces, tenemos que la insercion de México a la cadena autopartes-automotriz de América del

Norte, corresponde a la estrategia de integracion del mercado regional, impulsada tanto por las

> En este mercado se muestra una creciente penetracién de importaciones de origen chino, alcanzando para 2006 el
6.7% de las importaciones totales mexicanas -contabilizadas- de la sub-cadena autopartes. (Bancomext, 2008)
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empresas como por los gobiernos y materializada en el TLCAN; en donde Estados Unidos juega
el papel de lider, con las “tres grandes™° buscando enfrentar la competencia japonesa -dandose
también la reubicacion de plantas ensambladoras de origen japonés y aleman en el pais con una
gran orientacion exportadora-, reestructurando sus actividades en Canad4 -mudando algunas de
ellas hacia Asia-, Estados Unidos -trasladando actividades hacia los estados del sur-, y México -
con nuevas plantas en el norte del pais- (Truett y Truett, 2005; Sanchez y De la Luz, 2007;

Padilla, et al., 2008).

Partiendo de lo anterior -de la historia de la industria automotriz mexicana y su integracion a la
cadena autopartes-automotriz a través del TLCAN-, para comprender la dindmica de la industria
automotriz mexicana es fundamental tomar en cuenta la estrategia de las empresas
transnacionales que operan en el mercado regional de Norteamérica y que a través del TLCAN
tienen un creciente acceso al mercado regional y mayor libertad para ubicar cualquiera de sus
actividades en el pais que mas convenga a sus estrategias.

Y para entender la relevancia y los impactos de la competencia de las exportaciones mexicanas
frente a las exportaciones chinas de la cadena autopartes-automotriz en el mercado
estadounidense se presentardn, en el siguiente apartado, algunos datos ilustrativos de la
estructura actual de la industria y su participaciéon en la economia mexicana; para después
examinar las exportaciones de la cadena autopartes-automotriz desde México hacia Estados

Unidos y su participacion en la industria automotriz mexicana y en la economia nacional.

%% La General Motors, la Daimler-Chrysler y la Ford.
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3.2.2 Participacion de la industria automotriz mexicana en la economia de México

Es a partir de la entrada en vigor del TLCAN que se sientan las bases para culminar el proceso
de integracion de la industria automotriz mexicana a la cadena autopartes-automotriz de América
del Norte. Lo anterior es de gran relevancia dado que la industria automotriz representa el
segundo sector econdmico mas importante de México, ademas de que ha representado un punto
nodal para las estrategias de industrializaciéon, modernizacién tecnoldgica y productiva, y
globalizacion de México (Brown, 1998; Vicencio, 2007; SE, 2008).

Asi, en este subcapitulo se presentard, grosso modo, la estructura actual de la industria
automotriz mexicana y su vinculacion con el resto de la economia nacional para entender mejor
los impactos de la competencia de las exportaciones mexicanas frente a las chinas en el mercado

de Estados Unidos -tema que se analiza en el préximo capitulo-.

Cuadro 5. México: PIB por sector de actividad y divisién de la industria manufacturera.
millones de pesos de 1993
1994 2000 2005 2006 1994-2006
Total por gran division de actividad econédmica 5,248,802 6,419,339 7,014,379 7,349,045 26,031,565
Total Industria manuacturera 915,934 1,268,384 1,260,971 1,321,022 4,766,312
VIl Productos metalicos, maquinaria y equipo 230,613 407,477 377,412 415,402 1,430,903
Industria automotriz* 66,237 121,060 110,426 120,997 418,720
Participacion de la IA* en el PIB (%)

Total 1.26 1.89 1.57 1.65 1.60
Total Industria manuacturera 7.23 9.54 8.76 9.16 8.58
VIl Productos metalicos, maquinaria y equipo 28.72 29.71 29.26 29.13 29.23

Tasas de crecimiento (%)
Total - 6.60 2.80 4.77 2.84
Total Industria manuacturera - 6.88 1.34 4.76 3.10
VIII Productos metdlicos, maquinaria y equipo - 13.58 1.44 10.07 5.03
Industria automotriz* - 21.07 4.61 9.57 5.15

Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI. Sistema de Cuentas Nacionales de México. Encuesta Industrial Mensual.
La industria automotriz mexicana’’ -cadena autopartes-automotriz- ha mostrado una importante

dindmica de modernizacion y reestructuracion impulsada principalmente por la reestructuracion

7 *Para la composicion de la IA, se tomaron datos de la Encuesta Industrial Mensual (EIM) de acuerdo a la
clasificacion de la TA dada por INEGI en la Encuesta Industrial Anual (ETA): 355001 Fabricacion de llantas y
camaras; 383103 Fabricacion de partes y accesorios para el sistema eléctrico automotriz; 383107 Fabricacion de
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de las operaciones de las empresas transnacionales que operan en la region, presentando
actualmente una importante participacion en el producto interno bruto (PIB) total y del sector
manufacturero, en el empleo y en las remuneraciones -para 2006 la industria automotriz, con una
tasa de crecimiento promedio anual (tcpa) de 5.15% de 1994-2006, aport6 el 1.65% del PIB total
y el 9.16% del PIB manufacturero -cuadro 5- y; el 12.27% del empleo manufacturero -cuadro 6-
con una remuneracion media anual de alrededor de 20 puntos porcentuales por encima de la
media del sector manufacturero -cuadro 7--; la industria automotriz ha sido una industria
altamente dinamica en el desarrollo industrial y tecnoldgico -aunque tal desarrollo se ha
concentrado mayormente en las ensambladoras transnacionales y su red de proveedores de
alcance mundial y primer circulo- presentando una importante competitividad internacional en la
sub-cadena vehiculos y en algunos segmentos de la sub-cadena autopartes, demostrada porque la
mayor parte de su produccion se destina a las exportaciones -principalmente hacia los Estados
Unidos-, con una importante participacion del mercado estadounidense de vehiculos y
autopartes; para 2006, México con mas de 49 mil millones de délares de exportaciones participd
con cerca del 20% de las importaciones de Estados Unidos de autopartes y vehiculos, solo por

debajo de Canada y Japon -cuadro 26-.

acumuladores y pilas eléctricas > Acumuladores > Para vehiculos automoviles; 384110 Fabricacion y ensamble de
automoviles y camiones; 384121 Fabricacion y ensamble de carrocerias y remolques para automoéviles y camiones;
384122 Fabricacion de motores y sus partes para automoéviles y camiones; 384123 Fabricacion de partes para el
sistema de transmision de automdviles y camiones; 384124 Fabricacion de partes para el sistema de suspension de
automoviles y camiones; 384125 Fabricacion de partes y accesorios para el sistema de frenos de automoviles y
camiones; 384126 Fabricacion de otras partes y accesorios para automoviles y camiones- mas las clases 355001 y
383107.
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Cuadro 6. México: Personal ocupado por division y clase de la Industria manufacturera.

Participacion (%)

1994 2000 2005 2006  1994-2006

Total de la encuesta 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Industria Automotriz 10.80 12.56 11.75 12.27 11.54
Fabricacion de llantas y cdamaras 0.60 0.57 0.42 0.40 0.53
Total de la divisién VIII 25.55 28.56  25.78 26.45 26.54
IA Total de la division VIII 10.20 11.99 11.33 11.87 11.01
Fabricacion de partes y accesorios para el sistema eléctrico automotriz 1.08 1.59 1.62 1.71 1.44
Fabricacion de acumuladores y pilas eléctricas 0.39 0.38 0.28 0.28 0.36
Fabricacion y ensamble de automdviles y camiones 3.36 3.66 3.20 3.51 3.35
Fabricacion y ensamble de carrocerias y remolques para automdviles y camiones 0.72 0.60 0.52 0.61 0.58
Fabricacion de motores y sus partes para automéviles y camiones 2.07 2.40 2.35 2.31 2.24
Fabricacion de partes para el sistema de transmisién de automdviles y camiones 0.56 0.62 0.66 0.68 0.59
Fabricacion de partes para el sistema de suspension de automéviles y camiones 0.41 0.46 0.44 0.50 0.44
Fabricacion de partes y accesorios para el sistema de frenos de automoviles y camiones 0.40 0.47 0.49 0.44 0.47
Fabricacion de otras partes y accesorios para automéviles y camiones 1.22 1.82 1.78 1.82 1.55

Fuente: Elaboracién propia en base a INEGI. Encuesta Industrial Mensual (EIM).

Cuadro 7. México: Remuneraciones medias anuales (pesos de 1993)

1994 2000 2005 2006 1994-2006

Total de la encuesta 31,852 32,367 34,213 33,567 33,000
Total de la division VIII 33,801 33,283 37,602 36,656 35,335
Industria Automotriz 40,710 40,284 42,627 41,492 41,279
Fabricacién de partes y accesorios para el sistema eléctrico automotriz 22,225 23,883 26,844 27,875 25,207
Fabricacion de acumuladores y pilas eléctricas 39,642 32,123 35,387 35,414 35,641
Fabricacion y ensamble de automoviles y camiones 51,967 49,594 56,648 54,622 53,208
Fabricacion y ensamble de carrocerias y remolques para automoéviles y camiones 28,560 23,191 27,828 26,404 26,496
Fabricacién de motores y sus partes para automoéviles y camiones 39,110 40,309 44,421 42,843 41,671
Fabricacién de partes para el sistema de transmision de automdviles y camiones 47,357 46,041 46,579 46,138 46,529
Fabricacion de partes para el sistema de suspension de automoéviles y camiones 30,931 30,555 35,769 35,341 33,149
Fabricacién de partes y accesorios para el sistema de frenos de automoéviles y camiones 31,316 28,933 34,304 32,821 31,844
Fabricacién de otras partes y accesorios para automdviles y camiones 29,426 32,858 33,868 31,348 31,875
Fabricacion de llantas y cdmaras 61,177 84,321 57,681 59,354 65,634

Fuente: Elaboracién propia en base a INEGI. Encuesta Industrial Mensual (EIM). Cuentas Nacionales
Segun datos de INEGI, la composicion de la produccion de la IA mexicana estd concentrada en 2
clases de actividad econdomica -como se detalld anteriormente la [A mexicana estd compuesta

por 10 clases de actividad econdémica- que para 2006 representaron cerca del 83% del valor de la

produccion.
Cuadro 8. México: Valor de la produccién por clase de actividad y producto
participacion (%)
1994 2000 2005 2006 1994-2006
Total de la Industria Automotriz 100.00 100.00 100.00 100.00  100.00
Principales 2 clases 80.01 82.19 82.48 82.99 82.35
Fabricacién de llantas y cdmaras 3.53 2.25 143 1.22 2.19
Fabricacién de partes y accesorios para el sistema eléctrico automotriz 2.86 2.97 3.09 3.13 3.03
Fabricacién de acumuladores y pilas eléctricas 1.72 1.00 1.55 1.45 121
Fabricacién y ensamble de automéviles y camiones 63.55 70.93 69.90 72.42 69.58
Fabricacién y ensamble de carrocerias y remolques para automaviles y camiones 1.83 1.15 1.07 1.31 1.06
Fabricacién de motores y sus partes para automéviles y camiones 16.46 11.26 12.59 10.57 12.77
Fabricacién de partes para el sistema de transmisién de automoviles y camiones 3.04 2.51 2.61 2.46 2.46
Fabricacién de partes para el sistema de suspension de automdviles y camiones 1.44 1.02 121 1.46 1.19
Fabricacién de partes y accesorios para el sistema de frenos de automdviles y camiones 1.08 1.05 1.15 0.90 1.08
Fabricacidn de otras partes y accesorios para automdviles y camiones 4.50 5.86 5.41 5.09 5.43

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI. Encuesta Industrial Mensual (EIM).
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La clase 384110 -Fabricacion y ensamble de automoviles y camiones- y la 384122 -Fabricacion
de motores y sus partes para automoviles y camiones-, las cuales participaron con el 72.42% y el
10.57%, del valor de la produccion de la industria automotriz en 2006 -cuadro 8-; 4.98% y
5.98% del personal ocupado -cuadro 9- y; 37.65% y 19.45% de las remuneraciones,

respectivamente. -cuadro 10-.

Cuadro 9. México: Personal ocupado por divisidn y clase de la Industria manufacturera.
Participacion (%)

1994 2000 2005 2006 1994-2006

Total de la encuesta 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Industria Automotriz 10.80 12.56 11.75 12.27 11.54
Fabricacion de llantas y cdmaras 0.60 057 042 0.40 0.53
Total de la division VIII 25.55 28.56 25.78 26.45 26.54
IA Total de la divisién VIII 10.20 11.99 11.33 11.87 11.01
Fabricacidn de partes y accesorios para el sistema eléctrico automotriz 1.08 1.59 1.62 1.71 1.44
Fabricacidon de acumuladores y pilas eléctricas 039 038 0.28 0.28 0.36
Fabricacién y ensamble de automéviles y camiones 3.36 3.66 3.20 351 3.35
Fabricacidn y ensamble de carrocerias y remolques para automdviles y camiones 0.72 060 052 0.61 0.58
Fabricacién de motores y sus partes para automdviles y camiones 2.07 2.40 2.35 2.31 2.24
Fabricacidn de partes para el sistema de transmision de automdviles y camiones 056 062 066 0.68 0.59
Fabricacidn de partes para el sistema de suspension de automaviles y camiones 041 046 044 0.50 0.44
Fabricacidn de partes y accesorios para el sistema de frenos de automaviles y camiones 0.40 0.47 049 0.44 0.47
Fabricacidn de otras partes y accesorios para automéviles y camiones 1.22 1.82 1.78 1.82 1.55

Fuente: Elaboracién propia en base a INEGI. Encuesta Industrial Mensual (EIM).

Cuadro 10. México: Remuneraciones por division y rama de la Industria manufacturera.
Participacion (%)

1994 2000 2005 2006 1994-2006

Total de la Industria Automotriz 100.00  100.00  100.00  100.00 100.00
Fabricacion de partes y accesorios para el sistema eléctrico automotriz 5.44 7.50 8.65 9.38 7.75
Fabricacion de acumuladores y pilas eléctricas 3.49 241 1.96 1.95 2.44
Fabricacion y ensamble de automoviles y camiones 39.66 35.84 36.16 37.65 37.25
Fabricacion y ensamble de carrocerias y remolques para automoviles y camiones 4.67 2.77 291 3.17 3.34
Fabricacion de motores y sus partes para automoviles y camiones 18.44 19.09 20.83 19.45 19.44
Fabricacion de partes para el sistema de transmision de automoviles y camiones 6.03 5.63 6.11 6.21 5.98
Fabricacion de partes para el sistema de suspension de automoviles y camiones 2.86 2.76 3.15 3.47 3.05
Fabricacion de partes y accesorios para el sistema de frenos de automoviles y camiones 2.84 2.69 3.35 2.82 291
Fabricacion de otras partes y accesorios para automoviles y camiones 8.17 11.80 12.05 11.20 10.86
Fabricacion de llantas y camaras 8.40 9.50 4.83 4.71 6.96

Fuente: Elaboracion propia en base a INEGI. Encuesta Industrial Mensual (EIM). Cuentas Nacionales

Observandose que en 2006 el valor de la clase 384110 se concentraba en automoéviles de 4
cilindros, camiones de carga comerciales y, automoviles de 6 y 8 cilindros. Aunque se aprecia
que a lo largo del periodo 1994-2006 la composicion de la produccion ha cambiado lentamente,

reduciéndose la participacion de la fabricacion de automoviles de 4 cilindros y aumentando su
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participacion los automoviles de 6 y 8 cilindros y, los automdviles de carga comerciales y

ligeros. -cuadro 11-.

Por otra parte, en la sub-cadena autopartes, el valor de la fabricacion de motores y sus partes para

automoviles y camiones -clase 384122- para 2006 se concentrd en los motores para vehiculos

automoviles de gasolina de 4 cilindros -resaltando el hecho de que desde 2002 se dejaron de

producir en México los motores para vehiculos automoviles de gasolina de 6 y 8 cilindros-;

partes y refacciones para la venta: cabezas y; otros productos secundarios, desechos y

subproductos. -cuadro 12-. Debido a la complejidad tecnologica del motor -que crece a medida

que aumentan las demandas por vehiculos energéticamente madas eficientes y con menor

generacion de contaminantes- se observa que las empresas ensambladoras son las que concentran

la produccion este tipo de componentes esenciales del automdvil, concentrando, por tanto,

también las capacidades tecnologicas para la produccion de este importante componente.

(Alvarez, 2002; AMIA, 2007).

Cuadro 11. México: Valor de la produccién de la Industria Automotriz, Clase 384110*

participacion (%)

Fabricacion y ensamble de automoviles y camiones

Principales 3

Automoviles de 4 cilindros

Automoviles de 6 y 8 cilindros

Camiones de carga comerciales y ligeros

Camiones de carga medianos (peso bruto vehicular de mas de 5000 kg. a 9000 kg.)
Camiones de carga pesados (peso bruto vehicular de mas de 9000 kg.)
Camiones de carga, autobuses integrales

Tractocamiones

Otros productos secundarios, desechos y subproductos

Otros productos no genéricos

1994
100.00
88.62
60.88

7.40
20.33

4.38
0.97
2.64
3.35
0.04

2000
100.00
90.23
55.13

0.83
34.26

0.00
0.90
2.41
6.30
0.16

2005
100.00
91.00
43.26
10.71
37.03
0.00
1.69
1.38
4.30
1.31
0.32

2006
100.00
90.66
38.02
20.86
31.77
0.00
1.73
1.14
4.50
1.35
0.63

1994-2006
100.00
91.62
49.69

6.10
35.83
0.65
0.57
1.01
2.64
3.29
0.20

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI. Encuesta Industrial Mensual (EIM).
*384110 Fabricacion y ensamble de automéviles y camiones
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Tenemos entonces que la cadena autopartes-automotriz tiene una importante contribucion al
producto interno bruto y del sector manufacturero de México, al empleo y a las remuneraciones;
pero ademas la reestructuracion de las actividades de las empresas transnacionales, guiadas por
las estrategias para alcanzar una mayor competitividad y favorecidas por la integracion del
mercado regional a través del TLCAN, han reportado a los territorios mexicanos en donde se
ubican sus actividades y a algunas empresas nacionales un incremento de las capacidades
tecnologicas y una acumulacion de recursos humanos (Brown, 1998; Lara, 2000; Alvarez, 2002;
Lara y Carrillo, 2003; Jiménez, 2006; Chavez y Leyva, 2007), tema que se analiza en el

siguiente apartado.

Cuadro 12. México: Valor de la produccion de la industria automotriz, Clase 384122*
Participacion (%)
1994 2000 2005 2006 1994-2006
Fabricacion de motores y sus partes para automoviles y camiones 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Motores para vehiculos automoviles de gasolina de 4 cilindros 4245 38.19 4242 3899 40091
Motores para vehiculos automoéviles de gasolina de 6 y 8 cilindros 25.74 25.38 0.00 0.00 17.51
Motores para vehiculos automoviles de diesel de 6 cilindros 5.33  0.00 0.00 0.00 0.45
Partes y refacciones para la venta: Anillos, cojinetes y metales de asiento -- 1.38° 142 148 0.79
Partes y refacciones para la venta: Cabezas 549 843 1233 13.53 9.13
Partes y refacciones para la venta : Camisas 043 043 1.05 129 0.60
Partes y refacciones para la venta: Cigueiiales -- 0.74 086 0.00 0.61
Partes y refacciones para la venta: Cojinetes y metales de asiento 0.71 0.00 0.00 0.00 0.38
Partes y refacciones para la venta: Monoblocks -- 722  8.01 10.36 4.76
Partes y refacciones para la venta: Pistones 129 1.06 0.00 0.00 0.68
Bombas de aceite y gasolina 0.63 078 0.87 094 0.71
Otros productos secundarios, desechos y subproductos 13.83 12.37 3038 29.89  20.33
Otros productos no genéricos 410 350 276 2.64 3.11

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI. Encuesta Industrial Mensual (EIM).
*384122 Fabricacion de motores y sus partes para automoviles y camiones
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3.2.3 Proveedores nacionales y recursos humanos
La modernizacion de las plantas armadoras transnacionales ubicadas en el centro de México y el
establecimiento de nuevas plantas en el norte del mismo, producto de la reestructuracion de las
actividades de las transnacionales y de la apertura comercial, reportaron una importante
modernizacion y desarrollo de algunas empresas mexicanas de autopartes -que lograron seguir la
reestructuracion de las grandes ensambladoras transnacionales, alcanzando a desarrollar las
habilidades requeridas para permanecer como proveedores de primer circulo. (Brown, 1998;
Jiménez, 2006; Chavez y Leyva, 2007); sin embargo este desarrollo de proveedores nacionales
ha sido limitado, atin los grandes productores nacionales de autopartes no han alcanzado a
desarrollar habilidades de alcance mundial, y aunque algunos son proveedores de primera fila y
compiten en el mercado de Estados Unidos, pocos de ellos muestran posibilidades de desarrollar
las capacidades necesarias para pasar a ser proveedores de circulo 0.5. (Carrillo y Ramirez, 1997;

Lara, 2000; Alvarez, 2002; Lara y Carrillo, 2003; Sturgeon, Van y Gereffi, 2007).

A esta falta de desarrollo de capacidades técnicas, tecnologicas y financieras de las empresas
nacionales de autopartes contribuyen factores desfavorables como el tipo de cambio
sobrevaluado -lo que abarata las importaciones haciendo menos competitivos a los productores
nacionales-, el dificil acceso al crédito y las altas tasas de interés bancarias, el sesgo de los
instrumentos de promocion a la industria, la falta de inversién en 1&D pero sobre todo en
Ciencia y Tecnologia y, los débiles y muchas veces inexistentes vinculos entre las universidades,
los centros técnicos, etc. y las empresas (Carrillo y Ramirez, 1997; Alvarez y Dussel Peters,
2001; Alvarez, 2002; Dussel Peters, 2003/b); aunado a ello, la apertura comercial ha introducido

a los proveedores nacionales a la competencia internacional exigiéndoles el desarrollo de nuevas
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capacidades, pero al mismo tiempo ha restringido las posibilidades de su participacion en la
cadena y de su escalamiento, debido a las propias practicas de las grandes empresas
ensambladoras internacionales que optan por relegar, crecientemente, las actividades de
manufactura a proveedores mundiales con importantes capacidades técnicas, tecnoldgicas y
financieras de las que generalmente carecen los proveedores nacionales de autopartes (Carrillo y
Ramirez, 1997; Alvarez y Dussel Peters, 2001; Alvarez, 2002; Dussel Peters, 2003/b).

De ello resulta que la mayoria de las empresas transnacionales han establecido en México plantas
armadoras orientadas a la exportacion que se abastecen en gran medida de proveedores
extranjeros de alcance mundial -los cuales se abastecen principalmente de autopartes e insumos
importados de Estados Unidos, Alemania, y Japon-; muchas de las empresas ensambladoras
producen internamente, en colaboracion creciente con sus proveedores de circulo 0.5, algunos
componentes esenciales y de una importante complejidad, y en pocos casos recurren a los
fabricantes nacionales, los cuales en su mayoria abastecen a los proveedores de primera fila,
exportan parte de su produccion y compiten en el mercado de repuestos™ -los més pequefios
surten pedidos de los proveedores de primer y segundo circulo y compiten en el mercado de
repuestos- (Carrillo y Ramirez, 1997; Lara, 2000; Alvarez, 2002; Lara y Carrillo, 2003;

Sturgeon, Van y Gereffi, 2007).

Aunado a la modernizacion de las plantas ensambladoras existes, la ubicacion de nuevas plantas

de ensamble de automoviles -ubicadas en el norte del pais™, con tecnologia de punta y que

¥ En este mercado se muestra una creciente penetracion de importaciones de origen chino, alcanzando para 2006 el
6.7% de las importaciones totales mexicanas -contabilizadas- de la sub-cadena autopartes. (Bancomext, 2008)

%% La Nissan en Aguas Calientes, la Toyota en Baja California; Ford en Chihuahua y Sonora; Chrysler en Coahuila y
la General Motors en Coahuila. (www.amia.com.mx, diciembre del 2007)
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trabajan con practicas productivas y estandares mundiales®’: el disefio y manufactura auxiliados
por CAD-CAM, la automatizacion de procesos, la robdtica, los sistemas de manufactura flexible,
la logistica justo a tiempo, la supervision integrada al proceso, el control estadistico y la calidad
total®'( Brown,1998)- y de proveedores de alcance mundial, asi como al desarrollo de las
capacidades de empresas nacionales de autopartes para lograr permanecer como proveedores de
primer circulo, se dio un importante impulso de la industria y de los gobiernos estatales y locales
al desarrollo de capital humano a través de la vinculacion entre los centros técnicos, las
universidades y las empresas; también se dio una importante inversion en investigacion al
interior de las empresas, por ejemplo, VW uso a México como la base para desarrollar su nuevo
modelo Beetle y Delphi relocalizo uno de sus centros de investigacion y desarrollo en Ciudad
Juarez -En 1995, se separd Delphi de la General Motors y se fundd el centro técnico Delphi-
Juarez® que comenzo con 700 empleados, casi todos ingenieros (y que actualmente es el centro
de I&D mas grande de Delphi); esto represento el traslado de las actividades de ingenieria y
disefio, hasta entonces concentradas en los Estados Unidos, al lugar donde se concentraban los
establecimientos manufactureros en México; implicando ahorro de tiempo, transporte y salarios;
disminuyendo asi los costos de la innovacion y desarrollo- (Lara, 2000; Carrillo y Gomis, 2003;
Carrillo, 2004)-. Estos esfuerzos han generado un relevante grupo de personal con importantes

capacidades gerenciales, técnicas y tecnoldgicas, incluso en regiones que presentan una vocacion

% La historia industrial del norte del pais muestra que para esta época existe una importante oferta de mano
calificada y no calificada con poca historia industrial y sobre todo sindical, que permite a las empresas implementar
las nuevas formas de contratacion y los nuevos esquemas de trabajo sin resistencia de los trabajadores. (Carrillo,
2004)

%' Implementado en diferente medida entre las diferentes empresas lider y sus diferentes instalaciones armadoras y
que consiste en la continua supervision de la calidad del producto en todos los procesos.

62 Este centro cuenta con clientes internos (las plantas Delphi) y clientes externos, incluyendo las principales
ensambladoras de automoéviles del mundo. Sus principales competencias se centran en disefiar y desarrollar nuevos
productos o componentes con nuevas tecnologias, desarrollar nuevas aplicaciones para productos existentes,
desarrollar ingenieria avanzada, disefiar y desarrollar procesos de manufactura de clase mundial, realizar
investigacion aplicada y desarrollar equipos (software y hardware) para el mismo Centro Técnico y para las plantas.

(Padilla, et al, 2008)
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historica agricola. Lo anterior es de gran relevancia, dado que se observa la acumulacion -aunque
insuficiente- de capacidades de aprendizaje y absorcion de tecnologia, distribuidas en grados

diferentes de acuerdo a la region de que se trate (Brown, 1998; Hualde, 2003; Rothstein, 2005).

Aunque han sido importantes los desarrollos sefialados, diversos estudios muestran que en
general los avances en la produccion, los cambios de la estructura organizacional y los avances
tecnoldgicos de la industria automotriz se han concentrado en los ensambladores de vehiculos
internacionales, en sus proveedores de alcance mundial y de primer circulo, y se derraman en
poca medida -aunque se observa un claro incremento en las exigencias que enfrentan y en el
desarrollo de capacidades- a los proveedores de segundo circulo, entre los que se encuentran la
mayoria de las empresas mexicanas de autopartes. (Lara y Carrillo, 2003; Mortimore y Barron.

2005; Jiménez, 2006; Padilla, et al., 2008).

Ademas la reestructuracion de la industria automotriz mexicana, guiada por las empresas
transnacionales, ha reportado un gran éxito exportador a México; sin embargo, las importaciones
han mostrado una dindmica aun mas sorprendente (Mortimore y Barron. 2005; Padilla, et al.,

2008), tema que se presenta en el siguiente apartado.
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3.2.4 Exportaciones e importaciones de la cadena autopartes-automotriz de México

Cuadro 13. México: Produccion total de automaviles por empresa 2006-2007

Unidades % Tasa de crecimiento %
Empresa
2006 2007 2006 2007 2006 2007
total 1,978,771 2,022,241 100.00 100.00 -- 2.20
Nissan 408,439 498,288 20.64 24.64 -- 22.00
General Motors 502,544 467,667 25.40 23.13 -- -6.94
Volks wagen 347,020 409,566 17.54 20.25 -- 18.02
Ford Motor 349,910 304,137 17.68 15.04 -- -13.08
Chrysler 313,387 283,960 15.84 14.04 -- -9.39
Toyota 33,209 32,249 1.68 1.59 -- -2.89
Honda 24,262 26,374 1.23 1.30 -- 8.70

Fuente: Elaboracidn propia con datos de AMIA (www.amia.com.mx), 2008

Para 2007 México se ubicd como el noveno exportador de automoviles en el mundo, por encima
de Italia y Reino Unido, con una produccion mayor a los 2 millones de automoéviles -cuadros 3 y
13-. El gran éxito exportador de México ha sido resultado de la reestructuracion y la
relocalizacion de las actividades de ensamble y produccion de las empresas transnacionales en la
region de Norteamérica y en México (de acuerdo a datos de la Asociacion Mexicana de la
Industria Automotriz A.C. -AMIA-, son siete de estas empresas las que producen, comercializan,
exportan e importan automoviles en México®: Nissan, General Motors, Volkswagen, Ford,
Chrysler, Toyota y Honda; para 2007 las tres primeras concentraron alrededor del 68% de la
produccion -cuadro 13- y el 64% de las exportaciones -cuadro 14-; estas empresas ensamblan
automoviles y fabrican partes y componentes en México para exportarlos principalmente a
Estados Unidos, y dedican poco de su produccion al mercado nacional -cuadro 15-. Incluso en

2006 y 2007 la empresa Toyota exportd el cien por ciento de su produccion hacia Estados

63 A esas grandes productoras de vehiculos es necesario sumarles unas cuantas que se especializan en la produccion
de vehiculos de autotransporte de carga y pasaje (autobuses, camiones y tractocamiones) como la Kenworth; Scania
y Volvo; también la Sterling Trucks y la Mercedes-Benz que pertenecen al grupo Daimler-Chrysler
www.anpact.com.mx, diciembre del 2007-.
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Unidos y Canada; y s6lo Nissan y Honda destinaron mas del 35% de su produccién al mercado
interno® -cuadro 15-), presentando las exportaciones mexicanas de la IA una importante
competitividad internacional en la sub-cadena vehiculos y en algunos segmentos de la sub-
cadena autopartes, demostrada porque la mayor parte la produccion de vehiculos y autopartes se
destina a las exportaciones, con una importante participacion de las exportaciones de la cadena
autopartes-automotriz en las exportaciones totales de la economia mexicana, 23.55% de las

exportaciones totales -cuadro 16°-.

Cuadro 14. Produccién de automdviles para exportacién por empresa, 2006-2007 (%)
Unidades % tasa de crecimiento %
Empresa

2006 2007 2006 2007 2006 2007
total 1,556,598 1,623,963 100.00 100.00 -- 4.33
general motors 405,638 384,285 26.06 23.66 - -5.26
volkswagen 282,027 332,106 18.12 20.45 -- 17.76
nissan 210,152 323,411 13.50 19.91 -- 53.89
chrysler 308,455 273,131 19.82 16.82 -- -11.45
ford motor 302,018 263,017 19.40 16.20 -- -12.91
toyota 33,209 32,249 2.13 1.99 -- -2.89
honda 15,099 15,764 0.97 0.97 -- 4.40

Fuente: Elaboracidn propia con datos de AMIA (www.amia.com.mx) 2008

% Observandose una importante participacion de las importaciones de vehiculos para la venta en el mercado interno,
para 2001 los vehiculos importados representaron el 52% de las ventas totales. (BANAMEX-ACCIVAL, 2002).

% Para conformar el valor de la Industria Automotriz (IA) de este cuadro y similares se tomaron los valores de solo
algunos de los productos contenidos en los capitulos enlistados: Capitulo 39 Plasticos y sus manufacturas. 39.26
Partes para muebles, autos, vestidos plasticos; Capitulo 40 Caucho y sus manufacturas. 40.11.10 Neumaticos para
automoviles; 40.11.20 Neumaticos para autobuses; 40.13 Camaras de caucho para neumaticos; 40.16 Juntas, gomas,
inflables; Capitulo 83 Manufacturas diversas de metales comunes. 83.01.20 Cerraduras utilizadas en vehiculos
automoviles; 83.02.30 Las demdas guarniciones, herrajes y similares para automoéviles; Capitulo 84 Aparatos
mecénicos, calderas y sus partes. 84.07.34 Motores de gasolina para autos; 84.08.20 Motores de diesel para autos;
84.09 Partes de motores; 84.15.20 Aparatos de aire acondicionado para vehiculos; 84.83 Arboles de transmision,
cojinetes, engranajes; Otros aparatos mecanicos y partes; Capitulo 85 Maquinas y material eléctrico. 85.07
Acumuladores eléctricos con sus separadores; 85.32 Condensadores eléctricos fijos; 85.44.30 Juegos de cables para
bujias; 85.48 Desperdicios de acumuladores y pilas, eléctricos; Capitulo 87 Vehiculos terrestres y sus partes. 87.01
Tractores; 87.02 Vehiculos automoviles para el transporte => 10 personas; 87.03 Automoviles tipo turismo; 87.04
Vehiculos para transporte de mercancias; 87.05 Automoviles para usos especiales; 87.06 Chasises con motor; 87.07
Carrocerias; 87.08 Partes y accesorios de vehiculos; 87.11 Motocicletas; 87.16 Remolques y demas vehiculos no
automotores.
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Cuadro 15. Participacion de las exportaciones en el total producido por empresa
enero 2006 a dicicembre 2007 (%)

periodo Chrysler Ford Motor General Motors Honda Nissan Toyota Volkswagen total
ene 98.97 87.09 78.39 57.27 45.20 - 82.59 76.79
feb 97.20 88.28 77.88 68.13 42.77 100.00 84.36 77.50
mar 99.04 87.07 80.69 69.32 45.76 100.00 83.39 78.36
abr 97.58 87.43 87.40 65.75 46.66 100.00 78.19 80.52
may 99.00 86.34 80.77 77.21 46.00 - 79.43 78.48
jun 98.93 89.58 82.60 67.57 50.29 100.00 84.21 81.53
jul 99.46 63.98 79.22 69.68 59.77 - 80.93 76.32
ago 98.24 86.75 80.86 99.35 50.03 100.00 81.45 79.57
sep 98.63 87.39 81.01 34.31 50.76 100.00 77.45 77.95
oct 98.45 85.40 77.95 48.99 58.48 100.00 75.05 76.52
nov 97.61 83.08 80.85 50.82 61.28 100.00 82.93 80.34
dic 97.83 85.32 81.42 38.86 56.46 100.00 82.85 79.20
2006 98.43 86.31 80.72 62.23 51.45 100.00 81.27 78.66
ene 98.36 79.98 71.80 68.31 58.88 - 75.14 71.97
feb 96.84 85.53 75.50 67.21 67.31 100.00 74.61 78.58
mar 97.54 80.95 73.45 72.42 62.06 100.00 81.80 77.52
abr 97.29 81.62 80.08 23.46 61.73 100.00 82.80 79.09
may 97.88 89.24 81.87 69.07 62.79 100.00 79.52 80.94
jun 97.61 89.27 88.25 71.32 64.98 100.00 88.77 85.15
jul 96.94 89.05 83.44 81.94 67.37 100.00 78.72 81.71
ago 94.21 86.68 88.06 100.00 73.21 100.00 81.65 84.41
sep 95.04 92.06 82.35 0.00 71.17 100.00 81.21 82.60
oct 94.32 92.67 83.74 0.00 64.49 100.00 80.52 79.06
nov 94.40 86.07 83.47 65.42 61.60 100.00 81.19 80.02
dic 92.97 75.80 84.29 54.24 61.65 100.00 81.84 78.39
2007 96.19 86.48 82.17 59.77 64.90 100.00 81.09 80.31

Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA (www.amia.com.mx), 2008
Para 2006 segin datos de la AMIA, las exportaciones mexicanas a la regiéon de Norteamérica
representaron el 87.83 por ciento del total de automdviles exportados por la IA mexicana , y el
80.12% para 2007 -cuadro 17-; mas aun, segin datos de Bancomext (2008)°® en 2006 el 90.26%
de las exportaciones de la IA, vehiculos (en 2006, las tres principales sub-partidas®” de la sub-
cadena vehiculos participaron con el 74.39% de las exportaciones totales de la sub-cadena, con

un saldo comercial positivo de mas de 9 mil millones de délares. Sin embargo, la composicion de

6 Las cifras presentadas en los cuadros con fuente en Bancomext no coinciden con las de los cuadros con fuente en
INEGI; esto debido a que el nivel de desagregacion utilizado por el ultimo, provoca que algunos productos no hayan
sido contabilizados; sin embargo, en ambas bases las cifras son representativas del comportamiento mostrado.
67870323 Los demas vehiculos con motor de émbolo (piston) alternativo, de encendido por chispa. De cilindrada
superior a 1,500 cm3 pero inferior o igual a 3,000 cm3; 870431 Los demas, con motor de émbolo (piston), de
encendido por chispa. De peso total con carga maxima inferior o igual a 5 t. y; 870324 Los demas vehiculos con
motor de émbolo (piston) alternativo, de encendido por chispa. De cilindrada superior a 3,000 cm3.
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las exportaciones de vehiculos ha tendido a diversificarse ganando participacion las sub-
partidas® 870422, 870421, 870332 y 870120, mostrando que los vehiculos de carga ligeros -
camiones ligeros- han venido ganando terreno ante los vehiculos de pasajeros -cuadros 18 y 19-)
y autopartes (que se concentran en las partidas correspondientes a componentes eléctricos y
electronicos, motores y sus partes, y partes y accesorios de carrocerias -cuadro 18%°-), se
destinaron a la region de Norteamérica, en donde Estados Unidos recibio el 87.85% de las

exportaciones totales de la cadena, el 90.81% de las exportaciones de autopartes y el 83.45% de

o8 870323, Los demas vehiculos con motor de émbolo (piston) alternativo, de encendido por chispa. De cilindrada
superior a 1,500 cm3 pero inferior o igual a 3,000 cm3. 870431, Los demas, con motor de émbolo (piston), de
encendido por chispa. De peso total con carga maxima inferior o igual a 5 t. 870324, Los demas vehiculos con
motor de émbolo (piston) alternativo, de encendido por chispa. De cilindrada superior a 3,000 cm3. 870422, Los
demas, con motor de émbolo (piston), de encendido por compresion (Diesel o semi-Diesel). De peso total con carga
maxima superior a 5 t pero inferior o igual a 20 t. 870421, Los demas, con motor de émbolo (piston), de encendido
por compresion (Diesel o semi-Diesel).De peso total con carga maxima inferior o igual a 5 t. 870332, Los demas
vehiculos con motor de émbolo (piston), de encendido por compresion (Diesel o semi-Diesel). De cilindrada
superior a 1,500 cm3 pero inferior o igual a 2,500 cm3.870120, Tractores de carretera para
semirremolques. 870423, Los demas, con motor de émbolo (piston), de encendido por compresion (Diesel o semi-
Diesel). De peso total con carga maxima superior a 20 t. 870432, Los demas, con motor de émbolo (piston), de
encendido por chispa. De peso total con carga maxima superior a 5 t. 870600, Chasis de vehiculos automéviles de
las partidas 87.01 a 87.05, equipados con su motor. 870210, Con motor de émbolo (pistén), de encendido por
compresion (Diesel o semi-Diesel). 870333, Los demas vehiculos con motor de émbolo (piston), de encendido por
compresion (Diesel o semi-Diesel). De cilindrada superior a 2,500 cm3. 870490, Los demas, con motor de émbolo
(piston), de encendido por chispa. Los demas. 870290, Los demas. 870390, Los demas vehiculos con motor de
émbolo (piston), de encendido por compresion (Diesel o semi-Diesel). Los demas. 870331, Los demas vehiculos con
motor de émbolo (piston), de encendido por compresion (Diesel o semi-Diesel). De cilindrada inferior o igual a
1,500 cm3.

% Para la elaborar los cuadros con base en Bancomext y el Departamento de Comercio de Estados Unidos se utilizo
el listado de fracciones arancelarias que componen la cadena autopartes-automotriz de acuerdo a la clasificacion de
la "Office of Automotive Affairs Automotive Parts Product Listings" y "Office of Aerospace and Automotive
Industries' Automotive Team", para las industrias de autopartes y vehiculos, respectivamente. En el caso de los
cuadros con fuente en Bancomext, las fracciones incluidas son: Autopartes (381900, 382000, 400912, 400922,
400932, 400942, 400950, 401010, 401110, 401120, 401210, 401211, 401212, 401219, 401220, 401310, 401693,
401699, 681310, 681390, 700711, 700721, 700910, 731816, 732010, 732020, 830120, 830210, 830230, 840734,
840820, 840991, 840999, 841330, 841391, 841430, 841459, 841520, 841583, 841590, 842123, 842131, 842139,
842549, 842691, 843110, 848210, 848220, 848240, 848250, 848310, 850132, 850710, 850730, 850790, 851110,
851120, 851130, 851140, 851150, 851180, 851190, 851220, 851230, 851240, 851290, 851991, 851993, 852520,
852721, 852729, 853180, 853641, 853910, 853921, 854430, 870710, 870790, 870810, 870821, 870829, 870831,
870839, 870840, 870850, 870860, 870870, 870880, 870891, 870892, 870893, 870894, 870899, 871690, 871899,
902910, 902920, 902990, 910400, 940120, 940190, 940340, 940350, 940390, 980200) y Vehiculos (870120,
870210, 870290, 870322, 870323, 870324, 870331, 870332, 870333, 870390, 870421, 870422, 870423, 870431,
870432, 870490, 870600).
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las de vehiculos -cuadros 207" y 21-. Siendo que en 2006 México con mas de 49 mil millones de
dodlares de exportaciones particip6 con cerca del 20% de las importaciones de Estados Unidos de

autopartes y vehiculos, solo por debajo de Canad4 y Japon -cuadro 227"

™ Para la elaboracién de los cuadros de exportaciones e importaciones de la cadena autopartes-automotriz de
Meéxico por paises, con fuente en Bancomext, se utilizo el listado de fracciones enlistado en el pie de pagina 69.

" En los cuadros de importaciones y exportaciones de la cadena autopartes-automotriz con fuente en el United
States Imports of Merchandise, se utilizo el listado de la "Office of Automotive Affairs Automotive Parts Product
Listings" y "Office of Aerospace and Automotive Industries' Automotive Team", para las industrias de autopartes
(4012205000, 4012206000, 4011200010, 4011200030, 4011200020, 4012108009, 4012118000, 4012104035,
4012194000, 4012124035, 4012104005, 4012114000, 4012105009, 4012105029, 4012105019, 4012105050,
4012108050, 4012198000, 4012128050, 4012104015, 4012124015, 4012104025, 4012124025, 4012128029,
4012108029, 4012128019, 4012108019, 4012105005, 4012105035, 4012105025, 4012105015, 4011101010,
4011101070, 4011101040, 4011101060, 4011101050, 4011101030, 4011200005, 4011100010, 4011101000,
4011101020, 4011200035, 4011200025, 4011200015, 4011100050, 4011105000, 4011205050, 4011205030,
4011205010, 4011205020, 4011201015, 4011201035, 4011201005, 4011201025, 4011200050, 4013100020,
4013100010, 9403406000, 9403506000, 8708295025, 8708290025, 7007110010, 8708295010, 8708103010,
8708100010, 8708290010, 8708106010, 8708995045, 9401200000, 9401200090, 9401901080, 9401901085,
9401901000, 9401901010, 9401901020, 8708210000, 7009100000, 8708290060, 9403901050, 8302303010,
9403901085, 9403901080, 9403901040, 8708106050, 8708295060, 8301200060, 8302306000, 8302303000,
8302303060, 8301200000, 7007211010, 7007215000, 8302103000, 8708291500, 9401200010, 8708103050,
8708100050, 8708292000, 8707905020, 8707905080, 8707905060, 8707905040, 8707100020, 8707100040,
8708996100, 7007110000, 7007211000, 8708290050, 9403901000, 8708708060, 8708708025, 8708708010,
8708708030, 8708708035, 8708708015, 8716905030, 8708706030, 8708708045, 8708706045, 4009500020,
8482200010, 8482200050, 8482200040, 8482200060, 8482200080, 8482200070, 8482200030, 8482200020,
8708804500, 8708805000, 8708803000, 8708945000, 8708995010, 8708997330, 8708608010, 8708704545,
8708704560, 8708704530, 8482105044, 8482105048, 8708997360, 8708996400, 8708996700, 8708996790,
8708937500, 8708996710, 8708708050, 8708708075, 8708996720, 8708997060, 8482500000, 7318160015,
8708608050, 8708605000, 8482400000, 8708925000, 8708315000, 7318160045, 7318160030, 7320100015,
7320106060, 7320103000, 7320106015, 7320201000, 8708401000, 8708405000, 8708402000, 8708505000,
8708508000, 8708503000, 8708995020, 8708998015, 8708995800, 8708936000, 8708935000, 7318160010,
8421394000, 6813100050, 8708395050, 8708395030, 4009120020, 4009420020, 4009320020, 4009220020,
8708395020, 8708395010, 8708995030, 8708997030, 8482101000, 8482101040, 8482101080, 8716905010,
6813900050, 8718995025, 8512204040, 8539212040, 9029104000, 9029204080, 8539100050, 8539100040,
8539100020, 8539100010, 9029108000, 8525201500, 8512300030, 8531800038, 8531808038, 8531809038,
9029908080, 9029908040, 8512902000, 8415900040, 8415908040, 8415908045, 8511902000, 9029902000,
8507304000, 9104004510, 9104002510, 8527214040, 8512404000, 8512204000, 8512300040, 8527211030,
8527211010, 8527211015, 8527211020, 8527214000, 8527290060, 8527298060, 8527290040, 8527294000,
8527290020, 8527298020, 8512906000, 8512202000, 8512402000, 8527211005, 8512202040, 8507904000,
8511802000, 8511400000, 8511100000, 8511906040, 8511806000, 8544300000, 9104004000, 8708291000,
8511200000, 8511300080, 8511500000, 8414596040, 8414598040, 8512300020, 8501324500, 8511300040,
8511906020, 8512907000, 8414308030, 8525206020, 8525209020, 8519910020, 8519911000, 8519934000,
8507100060, 8536410005, 8415200000, 8415830040, 8512909000, 8527214800, 8414593000, 8407342040,
8407341800, 8407344400, 8407341400, 8407342080, 8407344800, 8407341540, 8407341580, 8407344540,
8407344580, 8413911000, 8409999190, 8409915080, 8409919190, 4016931010, 4016931020, 8421230000,
8413309060, 9802005030, 8421310000, 4016931050, 4016931090, 8413301000, 8413309030, 8409991040,
8413309090, 8409915010, 8409919110, 8409919910, 8409999110, 8408202000, 8409911040, 8483103010,
8483101030, 4010101020, 8409913000, 8413309000, 9802004020, 4016995500, 4016993000, 8708995500,
8708915000, 8708995060, 8708998045, 8708995080, 8708995090, 8708995085, 8708998080, 8716905050,
8716905060, 8431100090, 8708706060, 3819000090, 8301200030, 4016995010, 4016996010, 8426910000,
8425490000, 3819000000, 3819000010, 8708993000, 8708995200, 8708995070, 8708998060, 8708995005,
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Cuadro 16. México: Exportaciones por capitulos, totales con maquila.
Participacion (%)
1994 2000 2005 2006 1994-2006
Total de exportaciones 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Total de la Industria Automotriz 24.15 25.35 23.51 23.55 24.88
Capitulo 39 IA 0.80 0.53 0.42 0.38 0.48
Capitulo 40 1A 0.12 0.21 0.22 0.19 0.18
Capitulo 83 |A 0.01 0.16 0.16 0.18 0.17
Capitulo 84 1A 5.11 3.77 4.39 4.12 4.14
Capitulo 85 |A 4.35 3.84 3.45 2.99 3.77
Capitulo 87 1A 13.77 16.89 14.93 15.74 16.19

Fuente: Elaboracién propia con datos del INEGI. Grupo de trabajo integrado por INEGI-BANXICO-SAT (Servicio de
Administracion Tributaria) y la Secretaria de Economia.

Asi, para 2006 las exportaciones totales de la IA representaron el 79.72% del valor de la
produccion de la TA mexicana; destacando el hecho de que todavia en 1994 menos de la mitad
de la produccion de la IA se dedico al exterior, pero desde 1995 (segundo afio de funcionamiento
del TLCAN) el valor de las exportaciones no ha representado menos del 70% del valor de la

produccion de la A -cuadro 23-.

8708998005, 3820000000) y vehiculos (8703330010, 8703240010, 8702106000, 8702103000, 8702906000,
8702900000, 8702903000, 8702100000, 8706000575, 8706001060, 8706000540, 8706001040, 8706000520,
8706001020, 8706000300, 8706001540, 8706001520, 8704900000, 8704320050, 8704230000, 8704225040,
8704225020, 8704225080, 8704225060, 8704320020, 8704320010, 8704320040, 8704320030, 8704221080,
8704221040, 8704221020, 8704221060, 8703230010, 8703330030, 8703240030, 8704210000, 8703230022,
8703230024, 8703230032, 8703230036, 8703230034, §8703230038, 8703230028, 8703230026, 8703900000,
8703240064, 8703230068, 8703230062, 8703240066, §8703240062, 8703240068, 8703230078, 8703230076,
8703230072, 8703240058, 8703240052, 8703320010, &703310000, 8703220000, 8703230042, 8703230044,
8703230046, 8703230048, 8703230052, 8703240032, 8703240034, 8703240036, 8703240038, 8703330045,
8703230066, 8703230064, 8703240042, 8703240056, 8703240054, 8704310020, 8704310040, 8703230074,
8703230015, 8703230030, 8703230045, 8703230060, §8703230075, 8703240050, 8703240060, 8703240075,
8703330060, 8703320050, 8703230090, 8703240090, 8703330085, 8703330090, 8701200015, 8701200045,
8701200020, 8701200030, 8701200050, 8701200080).
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Cuadro 17. México: Exportacidn de vehiculos por empresa y region de destino, 2007 (unidades)

Crhysler  Ford General Motors Honda Nissan Renault Toyota Volkswagen Total 2007
Total 272,109 263,452 383,943 15,755 314,269 83 32,249 331,453 1,613,313
Norteamérica 250,827 253,360 364,889 13,883 242,545 0 32,249 134,904 1,292,657
Centroamérica vy el Caribe 0 0 769 0 5,740 83 0 1,355 7,947
Sudamérica 0 10,092 11,069 1,872 37,438 0 0 32,883 93,354
ASIA 0 0 0 0 11,679 0 0 419 12,098
EUROPA 21,282 0 0 0 11,650 0 0 161,812 194,744
venta no especificada 0 0 7,216 0 5,217 0 0 80 12,513

participacion (%)

Crhysler  Ford General Motors Honda Nissan Renault Toyota Volkswagen Total 2007
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Norteamérica 92.18 96.17 95.04 88.12 77.18 0.00 100.00 40.70 80.12
Centroamérica vy el Caribe 0.00 0.00 0.20 0.00 1.83 100.00 0.00 0.41 0.49
Sudamérica 0.00 3.83 2.88 11.88 11.91 0.00 0.00 9.92 5.79
ASIA 0.00 0.00 0.00 0.00 3.72 0.00 0.00 0.13 0.75
EUROPA 7.82 0.00 0.00 0.00 3.71 0.00 0.00 48.82 12.07
venta no especificada 0.00 0.00 1.88 0.00 1.66 0.00 0.00 0.02 0.78

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la AMIA (www.amia.com.mx), 2008

Sin embargo, como resultado de que no se ha logrado desarrollar una red de proveedores
nacionales de segundo y tercer circulo que cumplan con las exigencias de calidad, costo y tiempo
de entrega de los proveedores de circulo 0.5 y circulo primero (Carrillo y Ramirez, 1997; Lara,
2000; Alvarez, 2002; Lara y Carrillo, 2003; Sturgeon, Van y Gereffi, 2007), tenemos que
aunque hay una importante participacion del valor de la produccion de la industria automotriz en
el producto total y del sector manufacturero y en las exportaciones, el mismo presenta un gran
componente importado. Esto queda mejor ilustrado a través del coeficiente importaciones del
producto’ de la IA, que para 1994 fue de 32.84% y que ha crecido de forma importante,
llegando en 2006 a 73.35%; es decir, por cada peso producido por la IA en 2006, 73.35 centavos

fueron importados -grafico 2-.

2 Es un cociente simple elaborado dividiendo el valor de las importaciones de la IA entre el valor del PIB de la
misma, multiplicado por cien; este coeficiente indica el contenido importado del producto.
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Grafico 2. Coeficiente importaciones del producto de la Industria Automotriz 1994-2006
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Cuadro 18. México: Exportaciones de la subcadena vehiculos a 6 digitos del sistema armonizado.

participacion (%)

1995 2000 2005 2006 1995-2006

Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Principales 3 90.57 85.52 71.40 74.39 79.95
870323 63.25 51.87 41.87 49.50 45.55
870431 17.21 11.93 14.29 16.37 16.22
870324 10.11 21.72 15.24 8.52 18.17
870422 0.10 1.61 9.59 7.04 4.07
870421 5.90 8.13 7.92 6.43 7.52
870332 0.32 2.27 4.82 5.96 3.29
870120 0.07 1.22 5.06 4.71 2.94
870423 0.01 0.23 0.92 1.26 0.58
870432 0.00 0.23 0.26 0.17 0.43
870600 2.73 0.07 0.01 0.02 0.61
870210 0.01 0.67 0.02 0.01 0.40
870333 0.19 0.00 0.00 0.00 0.12
870490 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
870290 0.05 0.04 0.00 0.00 0.01
870390 0.04 0.00 0.00 0.00 0.06
870331 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Fuente: Elaboracion propia con datos de Bancomext.
Este importante componente importado se explica en gran medida por la estrategia seguida por
los proveedores de primer circulo y circulo 0.5 que abastecen a las grandes ensambladoras,
importando la mayor parte de sus insumos al no encontrar las capacidades requeridas en una red
de proveedores locales -tiempo de entrega, precio, calidad, certificaciones, etc.-, recurriendo a la
proveeduria internacional principalmente de Estados Unidos, Alemania, y Japén; y también -y de
gran importancia- por los programas de importacion temporal -como el Pitex-, y las
maquiladoras, que crean un fuerte sesgo hacia las importaciones. (Carrillo y Ramirez, 1997,
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Lara, 2000; Alvarez, 2002; Lara y Carrillo, 2003; Dussel, 2003/b; Sturgeon, Van y Gereffi,

2007).
Cuadro 19. México: importaciones de la subcadena Vehiculos a 6 digitos del sistema armonizado
participacion (%)

Codigo 1995 2000 2005 2006 1995-2006
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Principales 3 92.09 92.64 95.15 94.51 94.97
870323 24.63 35.83 44.99 44.38 42.86
870324 58.91 33.68 29.38 31.16 31.36
870431 8.55 23.13 20.79 18.97 20.75
870421 0.48 0.01 0.58 1.34 0.40
870422 0.61 0.21 0.44 0.77 0.39
870120 0.93 3.64 0.81 0.73 1.35
870423 1.04 0.42 0.53 0.72 0.45
870290 1.31 0.66 0.64 0.56 0.50
870332 0.00 0.00 0.64 0.51 0.19
870600 1.06 1.66 0.78 0.49 1.04
870210 0.80 0.23 0.23 0.18 0.22
870333 0.10 0.03 0.14 0.14 0.12
870432 0.58 0.51 0.05 0.04 0.34
870490 0.97 0.00 0.01 0.01 0.02
870390 0.03 0.00 0.00 0.00 0.01
870331 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Fuente: Elaboracién propia con datos de Bancomext.
Las importaciones de la IA muestran una importante participacion dentro de las importaciones
totales de la economia mexicana, participando con el 21.77% de las importaciones totales de
2006 -cuadro 24-, con una alta concentracion en autopartes, 74.46% -cuadro 25-; destacando la
sorprendente dindmica de las mismas -Anexo cuadro 7-. Para 2006, las tres principales sub-
partidas” de la sub-cadena vehiculos participaron con el 94.51% de las importaciones totales de
la sub-cadena vehiculos; y dentro de las importaciones de la sub-cadena autopartes las
principales 15 sub-partidas importadas participaron con el 68.91% del total importado por la sub-

cadena en 2006, concentrandose en las partidas correspondientes a partes y accesorios de

3870323 Los demas vehiculos con motor de émbolo (piston) alternativo, de encendido por chispa. De cilindrada
superior a 1,500 cm3 pero inferior o igual a 3,000 cm3; 870431 Los demas, con motor de émbolo (piston), de
encendido por chispa. De peso total con carga maxima inferior o igual a 5 t. y; 870324 Los demas vehiculos con
motor de émbolo (piston) alternativo, de encendido por chispa. De cilindrada superior a 3,000 cm3.
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vehiculos automoviles, componentes eléctricos y electronicos y, maquinaria, partes o

componentes para la fabricacion de productos -maquinaria para la industria automotriz- -cuadros

18 y 26-.
Cuadro 20. México: Exportaciones de la cadena autopartes-automotriz, principales 15 paises
participacion (%)
1995 2000 2005 2006 1995-2006

Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Primeros 15 97.28 99.12 99.09 98.86 98.61
Norteamérica 93.01 96.16 92.42 90.26 94.02
Estados Unidos 85.46 92.11 89.79 87.85 90.70
Alemania 0.52 1.89 2.40 2.85 2.01
Canadd 7.54 4.05 2.63 2.41 3.32
Colombia 0.32 0.03 0.93 1.18 0.35
Brasil 1.18 0.29 0.33 0.73 0.45
Venezuela 0.22 0.08 0.45 0.57 0.26
Japon 0.04 0.14 0.55 0.51 0.23
Argentina 0.34 0.03 0.69 0.89 0.35
Chile 1.02 0.18 0.34 0.50 0.37
Australia 0.01 0.03 0.29 0.40 0.13
China 0.00 0.04 0.17 0.39 0.11
Puerto Rico 0.19 0.09 0.07 0.07 0.07
Ecuador 0.13 0.01 0.13 0.15 0.07
Peru 0.23 0.02 0.06 0.18 0.07
Gran Bretafia e Irlanda 0.08 0.15 0.27 0.18 0.14

Fuente: Elaboracidn propia con datos de BANCOMEXT.

A diferencia de las exportaciones, la importaciones de la cadena autopartes-automotriz muestran
una creciente diferenciacion en cuanto al pais de origen, mientras para 1994 el 80.48% de las
importaciones de vehiculos y el 75.82 de las de autopartes tuvieron su origen en los Estados
Unidos, para 2006 solamente el 46.81 y el 56.40%, respectivamente, provinieron del mismo. Los
paises que han aumentado importantemente su participacion dentro de las importaciones
mexicanas de vehiculos son Brasil, Japon y Canadé -destacdndose Brasil, ya que ha pasado de
participar con el 1.14% en 1994 al 13.15% en 2006-. Por parte de las importaciones de
autopartes se ha destacado el crecimiento en la participacion de las mismas, de Brasil y sobre

todo de China -cuadro 27-.
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Cuadro 21. México: Exportaciones de la subcadena vehiculos, principales 15 paises (%)

1995 2000 2005 2006 1995-2006

Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Principales 15 97.95 99.47 99.49 99.54 99.02
Estados Unidos 77.56 88.98 85.26 83.45 86.96
Alemania 0.50 2.62 5.02 5.87 3.35
Canada 13.05 7.16 4.45 3.49 5.73
Colombia 0.56 0.01 1.16 1.62 0.44
Brasil 2.18 0.13 0.16 1.20 0.48
Venezuela 0.29 0.05 0.98 1.18 0.44
Japdén 0.00 0.01 0.85 0.71 0.24
Argentina 0.63 0.01 0.40 0.70 0.31
Chile 2.06 0.32 0.55 0.44 0.66
Australia 0.00 0.00 0.10 0.33 0.05
China 0.00 0.00 0.06 0.18 0.03
Puerto Rico 0.38 0.16 0.15 0.14 0.13
Ecuador 0.27 0.00 0.10 0.09 0.08
Peru 0.47 0.02 0.07 0.08 0.09
Gran Bretaia e Irlanda 0.00 0.00 0.21 0.07 0.03

Meéxico: Exportaciones totales de la subcadena autopartes, principales 15 paises (%)

1995 2000 2005 2006 1995-2006

Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Principales 15 98.79 99.16 96.62 95.25 97.95
Estados Unidos 91.70 94.84 92.58 90.81 93.58
Alemania 0.53 1.25 0.79 0.82 0.98
Japon 0.07 0.25 0.37 0.38 0.22
China 0.00 0.08 0.23 0.53 0.17
Brasil 0.40 0.42 0.43 0.41 0.42
Canada 3.20 1.34 1.51 1.69 1.46
Corea del Sur 0.02 0.09 0.04 0.03 0.05
Taiwan 0.00 0.00 0.00 0.00 0.03
Malasia 0.00 0.00 0.00 0.01 0.00
Francia 2.12 0.41 0.17 0.09 0.54
Espaina 0.57 0.15 0.13 0.18 0.20
Italia 0.04 0.03 0.02 0.05 0.05
Gran Bretafa e Irlanda 0.14 0.28 0.31 0.24 0.22
Sigapur 0.01 0.01 0.03 0.02 0.02
Ucrania 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Fuente: Elaboraciéon propia con datos de Bancomext

Este cambio respecto al pais de origen de las importaciones mexicanas de la IA es resultado de la
estrategia de las transnacionales ensambladoras y de sus proveedoras de autopartes ubicadas en
Meéxico que han desplazado sus actividades, principalmente desde Estados Unidos, Japén y
Alemania -paises que tradicionalmente habian sido sus principales proveedores-, a paises con un
importante crecimiento de su mercado interno y de su industria automotriz -destacando China y

Brasil-; sobresaliendo la incapacidad de México para atraer esas actividades, resultado de la
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debilidad competitiva de las empresas mexicanas de autopartes (Carrillo y Ramirez, 1997; Lara,
2000; Alvarez, 2002; Lara y Carrillo, 2003; Sturgeon, Van y Gereffi, 2007). En la mayoria de
los segmentos (4.7 Kearney, 2007), México presenta una competitividad de débil a media -
diagrama 37*-; por ejemplo, para 2005 de acuerdo a un estudio de el contenido importado
promedio de un vehiculo ligero producido en México fue: 26.9% de la carroceria, 32.8% de los
interiores, 50.9% del tren motriz, 55% de los exteriores, 57.6% del chasis, y 62.4% de la
electronica del vehiculo -ademas de acuerdo a este mismo estudio, el contenido nacional de un
vehiculo varia incluso entre regiones: en la noroeste en promedio se tiene un 4%; en la noreste
un 34%; en el centro un 37%; en la region oeste un 15%; y 4% en la este-. El gran contenido
importado en el segmento de electronica del vehiculo, muestra el limitado desarrollo de
capacidades en los segmentos de mayor contenido tecnolégico y mayor valor agregado de la sub-
cadena autopartes. Por lo tanto, México necesita incrementar su competitividad en varios de los
segmentos de la sub-cadena autopartes -principalmente en los sistemas de tren motriz,
electronico, e interiores-; ademas es necesario fortalecer las industrias vinculadas a la cadena
automotriz, como la del acero y la metalmecénica, que contribuyen con una parte importante de
los costos totales del vehiculo (4.7. Kearney, 2007). Para ello es necesaria una revision de las
politicas macroecondmicas -como el tipo de cambio-; de los programas sectoriales -que crean un
fuerte sesgo importador, ya que abaratan las importaciones y hacen més atractiva la importacion
que la produccién in situ- asi como de la politica industrial, entre otros; ademas de una
importante participacion de los sectores empresarial y académico en la evaluacion y disefio de
nuevas estrategias de desarrollo de la industria, en especial de la sub-cadena autopartes. (Alvarez

y Dussel Peters, 2001; Dussel Peters, 2003/b; A.T. KEARNEY, 2007; SE, 2008).

" El diagrama 3 muestra el indice de competitividad de México en relacion con los paises seleccionados que
aparecen en paréntesis seguidos de su respectivo indice; el valor maximo de este indice es igual a 100.
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Diagrama 3. Estructura de costos de un vehiculo ligero promedio
Indice de competitividad de México
(max=100) Costos totales componentes materia prima

57 Telas 4% Vidrio 5%

Textiles 5%

Logistica 7% .
(Canada 100; EE.UU 99) Electrénicos 21% L
Plasticos 14%

Partes mecanicas Aluminio 16%

1 0,
Componentes 19% maquinadas 36%

(EE.UU 100; Japdn 97; Corea 96)

55

Partes mecdnicas Acero/hierro 60%
fundicion y forja 39%

Fuente: En base a A.T. Kearney , 2007.

Cuadro 22. Estados Unidos: Importaciones de la cadena autopartes-automotriz (1990-2006)
Primeros 15 paises segun su participacion en 2006

1990 1995 2000 2006 2007 1990-2007
Participacion (%)
Total importado por Estados Unidos 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Principales 4 87.85 89.04 86.90 81.10 80.22 85.18
Canada 33.87 36.15 32.61 27.28 26.43 31.65
Japon 36.68 30.48 24.13 23.50 22.94 25.81
México 8.03 14.96 20.55 19.76 20.55 17.83
Alemania 9.27 7.44 9.61 10.56 10.30 9.89
Corea 2.08 1.86 3.07 4.94 4.78 3.43
China 0.11 0.52 0.85 2.75 3.36 1.33
Reino Unido 1.78 1.67 2.07 2.41 1.99 2.12
Suecia 1.91 1.63 1.26 1.00 1.03 1.33
Brasil 0.96 0.72 0.73 0.95 0.71 0.834
Austria 0.06 0.06 0.15 0.91 1.65 0.43
Taiwan 0.74 0.61 0.54 0.71 0.76 0.66
Ttalia 0.94 0.39 0.36 0.60 0.69 0.51
Francia 1.02 0.84 0.61 0.53 0.51 0.70
Bélgica 0.62 0.68 0.61 0.51 0.43 0.65
Republica Eslovaca 0.00 0.01 0.02 0.36 0.41 0.15
tasas de crecimiento (%)

Total importado por Estados Unidos - 491 9.24 6.86 1.19 6.57
Principales 4 - 4.53 8.26 6.31 0.09 6.00
Canada - 5.90 -0.48 -1.66 -1.94 5.03
Japon - -6.64 10.44 14.61 -1.23 3.67
México - 26.51 21.82 14.63 5.22 12.63
Alemania - 13.44 9.40 -2.24 -1.32 7.24
Corea - 7.19 55.58 8.06 -1.94 1191
China - 13.47 27.19 27.80 23.56 30.16
Reino Unido - 25.75 14.94 -12.02 -16.26 7.26
Suecia - 37.12 1.39 -10.08 3.90 2.76
Brasil - 3.66 3.97 6.59 -24.96 4.64
Austria - -4.67 34.65 135.78 83.75 29.38
Taiwan - 0.87 -2.68 4.60 7.78 6.78
Italia - 7.36 10.83 -3.88 16.90 4.68
Francia - 1.46 -14.17 -9.04 -2.49 2.30
Bélgica - -22.71 -24.79 -12.01 -16.28 4.26
Republica Eslovaca -- 98.52 19.46 48.05 16.75 42.63

Fuente: elaboracion propia con base en el United States Imports of Merchandise (1991-2006).
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Los datos anteriores aportan elementos cuantitativos para corroborar que México se ha insertado
a la cadena autopartes-automotriz como plataforma exportadora hacia el mercado
estadounidense. Por lo que resulta de suma relevancia seguir el comportamiento de dicho
mercado, tanto por la competencia entre las grandes transnacionales en la sub-cadena vehiculos,
en donde las “tres grandes” han destacado como las principales empresas que han utilizado y
guiado la integracion de México a la cadena para aumentar su competitividad frente a las
empresas japonesas; como en la sub-cadena autopartes, en donde participan algunas grandes
empresas mexicanas y; por tanto, podrian darse las mayores pérdidas o ganancias

socioeconomicas (Truett y Truett, 2005; Jiménez, 2006).

Cuadro 23. México: Producto Interno Bruto total y de la IA (millones de pesos de 1993)
1994 2000 2005 2006 1994-2006
Total por gran division de actividad econdmica 5,248,802 6,419,339 7,014,379 7,349,045 26,031,565
Industria automotriz 66,237 121,060 110,426 120,997 418,720
México: Exportaciones totales* y de la IA (millones de pesos de 1993)

1994 2000 2005 2006 1994-2006
Total de exportaciones 83,974 194,693 194,052 216,913 689,633
Total de la Industria Automotriz 32,164 88,422 84,622 96,453 301,661

México: Participacion de las exportaciones de la I1A (%)

1994 2000 2005 2006 1994-2006
Total de exportaciones* 1.60 3.03 2.77 2.95 2.59
Total de la Industria Automotriz 48.56 73.04 76.63 79.72 69.49

Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI. Grupo de trabajo integrado por INEGI-BANXICO-SAT (Servicio de Administracién Tributaria) y la
Secretaria de Economia.
* Sin maquila y sin petroleo

Asi, después de senalar las conclusiones del presente capitulo; en el siguiente apartado, se

analizara la competencia que enfrentan las exportaciones mexicanas de la cadena autopartes-

automotriz en el mercado estadounidense, especificamente frente a China.
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Cuadro 24. México: Importaciones por capitulos, totales con maquila.

Participacion (%)
1994 2000 2005 2006 1994-2006
Total de importaciones 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Total de la Industria Automotriz 14.37 22.33 22.52 21.77 21.73
Capitulo 39 1A 2.00 1.86 1.42 1.34 1.77
Capitulo 40 1A 0.59 0.94 0.90 0.89 0.89
Capitulo 83 IA 0.13 0.33 0.15 0.16 0.22
Capitulo 84 I1A 3.90 4.57 4.32 4.17 4.55
Capitulo 85 IA 1.46 2.26 1.40 1.25 1.78
Capitulo 87 IA 3.94 9.71 9.86 9.71 9.06

Fuente: Elaboracién propia con datos del INEGI. Grupo de trabajo integrado por INEGI-BANXICO-SAT (Servicio
de Administracion Tributaria) y la Secretaria de Economia.

Cuadro 25. México: Importaciones por subcadena
participacion en el total importado porla IA (%)

1995 2000 2005 2006  1995-2006
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Autopartes 133.28 117.10 30.92 37.03 54.46
Vehiculos 0.00 4.77 18.49 17.04 15.15

Fuente: Elaboracién propia con datos de Bancomext

Cuadro 26. México: Importaciones de la sub-cadena autopartes
principales 15 productos a 6 digitos.,oarticipacion (%)
1995 2000 2005 2006 1995-2006
100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
60.15 67.09 68.06 68.91 178.85
870899 14.15 10.71 12.70 12.96 12.34
852520 2.32 8.01 7.43 10.63 8.21
980200 12.48 13.97 6.76 8.09 9.80
870829 8.68 9.92 9.72 7.59 8.97
840820 0.77 3.80 6.74 4.89 4.74
870840 2.70 2.61 4.34 4.32 3.68
840734 3.44 4.75 2.73 3.85 3.75
840991 5.45 3.38 4.31 3.54 3.88
870839 1.76 2.09 3.09 2.56 2.50
401120 1.17 1.42 2.09 2.12 1.83
940190 1.86 2.03 1.85 1.87 1.91
840999 1.95 1.11 1.60 1.77 1.55
841430 1.64 0.99 1.69 1.68 1.48
401110 0.82 1.16 1.54 1.62 1.39
401693 0.96 1.13 1.48 1.43 1.32

Fuente: Elaboracién propia con datos de Bancomext.
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Cuadro 27. México: Importaciones de vehiculos, principales 15 paises (%6)

1995 2000 2005 2006 1995-2006

Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Principales 15 99.92 97.84 99.29 99.86 98.98
Estados Unidos 80.48 71.91 42.88 46.81 54.38
Brasil 1.14 8.94 15.47 13.15 12.00
Japon 4.22 4.99 11.64 11.17 7.82
Canada 5.87 5.01 10.87 10.14 8.70
Alemania 5.85 3.44 6.08 6.30 6.02
Argentina 0.00 0.72 5.16 4.34 3.21
Corea del Sur 0.06 0.01 0.37 2.40 0.62
Esparna 1.19 1.00 2.26 2.11 2.24
Francia 0.01 0.11 0.99 0.76 0.80
Suecia 0.00 0.20 0.91 0.76 0.63
Gran Bretana e Irlanda 0.36 0.48 0.87 0.69 1.03
Bélgica 0.00 1.00 1.00 0.61 1.10
Turquia 0.00 0.00 0.50 0.34 0.23
Republica Eslovaca 0.00 0.00 0.18 0.17 0.10
Italia 0.76 0.04 0.10 0.12 0.11

Meéxico: Importaciones de autopartes, principales 15 paises (%)

1995 2000 2005 2006 1995-2006

Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Principales 15 98.57 95.09 94.26 94.59 95.90
Estados Unidos 75.82 70.13 61.63 56.40 69.10
Alemania 7.01 7.33 7.59 7.20 7.18
Japon 8.87 4.87 5.59 7.11 5.77
China 0.19 0.61 4.32 6.70 2.06
Brasil 0.79 1.26 4.32 4.22 2.28
Canada 1.14 3.66 2.99 3.23 2.86
Corea del Sur 0.48 1.75 1.55 2.80 1.46
Taiwan 0.54 0.98 1.12 1.62 1.08
Malasia 0.51 1.98 1.12 1.50 1.01
Francia 1.30 0.87 1.12 0.88 0.92
Espariia 0.41 0.44 0.80 0.69 0.56
Italia 0.33 0.37 0.66 0.67 0.48
Gran Bretana e Irlanda 1.00 0.39 0.85 0.65 0.63
Singapur 0.17 0.43 0.60 0.55 0.45
Ucrania 0.00 0.02 0.01 0.38 0.08

Fuente: Elaboracién propia con datos de Bancomext




3.3 CONCLUSIONES PRELIMINARES
Es a partir de la entrada en vigor del TLCAN que se sientan las bases para culminar el proceso
de integracion de la industria automotriz mexicana a la cadena autopartes-automotriz de América
del Norte. Lo anterior es de gran relevancia dado que la industria automotriz representa el
segundo sector econdmico mas importante del pais, ademas de que ha representado un punto
nodal para las estrategias de industrializacion, modernizacién tecnoldgica y productiva, y
globalizacion del mismo. Observandose que la reestructuracion productiva, tecnologica y
exportadora de la industria automotriz mexicana, ha sido guiada por una estrategia tanto de las
empresas transnacionales como del gobierno mexicano que han buscado fuentes de
competitividad para enfrentar la competencia japonesa, las primeras; y el crecimiento industrial y
econdémico a través de las exportaciones, el ultimo. Como resultado, la industria automotriz
mexicana ha mostrado una importante dindmica de modernizaciéon y reestructuracion,
presentando actualmente una importante participacion en el producto interno bruto total y del
sector manufacturero, en el empleo, las exportaciones e importaciones. Del mismo modo, ha sido
una industria altamente dindmica en el desarrollo industrial y tecnolégico -aunque tal desarrollo
se ha concentrado mayormente en las ensambladoras transnacionales y su red de proveedores de
alcance mundial y primer circulo- presentando una importante competitividad internacional en la
sub-cadena vehiculos y en algunos segmentos de la sub-cadena autopartes, demostrada porque la
mayor parte de su produccion se destina a las exportaciones -principalmente hacia los Estados
Unidos-, las cuales representan una relevante participacion dentro de las importaciones totales de
Estados Unidos de la cadena. Destacandose la acumulacion -aunque insuficiente- de capacidades
de aprendizaje y absorcion de tecnologia -distribuidas en grados diferentes de acuerdo a la

region- y, la modernizacion y desarrollo de algunas empresas mexicanas de autopartes que han
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logrado seguir la reestructuracion de las grandes ensambladoras transnacionales, alcanzando a
desarrollar las habilidades requeridas para permanecer como proveedores de primer circulo. Sin
embargo, no se ha logrado desarrollar una red de proveedores nacionales de segundo y tercer
circulo que cumplan con las exigencias de calidad, costo y tiempo de entrega de los proveedores
de circulo 0.5 y circulo primero -existe un importante rezago en el desarrollo de recursos
humanos, sobre todo con capacidades para el desarrollo tecnoldgico-, resultando que el valor de
la produccion de la IA presenta un gran componente importado; demostrandose que existe un

pobre desarrollo de capacidades endogenas de desarrollo.

La estrategia conjunta de las empresas transnacionales y el gobierno mexicano, ha convertido a
la industria automotriz mexicana -con la firma del TLCAN- en una parte integral de la cadena
autopartes-automotriz de América del Norte. En donde las posibilidades de participacion de las
empresas mexicanas en la cadena -y de su escalamiento- se han visto restringidas, debido a las
propias practicas de las grandes empresas ensambladoras internacionales, que optan por relegar,
crecientemente, las actividades de manufactura a proveedores mundiales con importantes
capacidades técnicas, tecnologicas y financieras y; debido también , a que la mayoria de los
proveedores de autopartes nacionales no han desarrollado las capacidades requeridas -tiempo de
entrega, calidad, certificaciones, practicas productivas y organizacionales, etc.-, en parte porque
enfrentan factores desfavorables como el tipo de cambio sobrevaluado, el dificil acceso al crédito
y las altas tasas de interés bancarias, el sesgo de los instrumentos de promocion a la industria, la
falta de inversion en I&D y en Ciencia y Tecnologia -tanto publica como privada-, los débiles y
muchas veces inexistentes vinculos entre las universidades, los centros técnicos, etc. y las

empresas.
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Asi, se observa que la reestructuracion de las empresas transnacionales y la relocalizacion de sus
actividades de ensamble y produccion, han reportado a México un gran éxito exportador,
concentrado en los Estados Unidos, con un gran componente importado y con poca vinculacion
al resto de la economia mexicana. Resaltando el importante aumento que Brasil y China han
mostrado en su participacion del mercado mexicano de automoéviles y autopartes. Este cambio
respecto al pais de origen de las importaciones mexicanas de la IA es resultado de la estrategia
de las transnacionales ensambladoras y de sus proveedoras de autopartes ubicadas en México
que han desplazado sus actividades, principalmente desde Estados Unidos, Japon y Alemania -
paises que tradicionalmente habian sido sus principales proveedores-, a paises con un importante
crecimiento de su mercado interno y de su industria automotriz -destacando China y Brasil-;
sobresaliendo la incapacidad de México para atraer esas actividades, resultado de la debilidad

competitiva de las empresas mexicanas de autopartes

Por lo anterior, resulta de relevante seguir el comportamiento del mercado estadounidense, tanto
por la competencia entre las grandes transnacionales en la sub-cadena vehiculos, en donde las
“tres grandes” han destacado como las principales empresas que han utilizado y guiado la
integracion de México a la cadena para aumentar su competitividad frente a las empresas
japonesas, como en la sub-cadena autopartes, en donde participan algunas grandes empresas
mexicanas productoras de autopartes y; por tanto, podrian darse importantes pérdidas o
ganancias socioeconomicas.

Asi, en el siguiente capitulo se analiza la competencia de las exportaciones mexicanas y chinas

de la cadena autopartes-automotriz en el mercado estadounidense.
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4. COMPETENCIA DE LAS EXPORTACIONES MEXICANAS Y CHINAS DE LA

CADENA AUTOPARTES-AUTOMOTRIZ EN EL MERCADO DE ESTADOS UNIDOS

México tiene con Estados Unidos una larga historia de integracion en diferentes aspectos y
niveles, gracias a la cercania geografica y a la gran frontera que comparten; sin embargo, es hasta
la firma del TLCAN a mediados de los 90’s que la integracion productiva y econdmica se ve
intensificada y formalizada. Asi, con este acuerdo comercial, se reafirma Estados Unidos como
el mercado més importante para las exportaciones mexicanas. Observandose un sorprendente
crecimiento del comercio bilateral -importaciones y exportaciones- entre Estados Unidos y
México, dentro del cual destaca el dinamismo del comercio de la cadena autopartes-automotriz’.
Sin embargo, a partir de 2006, México se ve desplazado como segundo socio comercial
(exportaciones e importaciones) de Estados Unidos’® por un pais de fuera de la region, pero
ademas de fuera del continente, China. China desde su entrada a la OMC en 2002 ha mostrado
un gran crecimiento en su participacion del comercio en el mercado mundial, y en el de Estados
Unidos; pasando de exportar 15,120 millones de dolares en 1990 a 321,508 millones de dolares
en 2007, al mercado estadounidense; y en la cadena autopartes-automotriz de 97 a 8,515

millones de dolares en el mismo periodo (United States Imports of Merchandise, 2007).

Ademas de una gran concentracion de las exportaciones automotrices mexicanas en dicho
mercado y de su importancia para la economia mexicana; como se destacd en el capitulo
anterior, la dinamica de la estructura productiva y la modernizacion de la industria, asi como la

ubicacion de sus actividades y procesos, estd conducida por las grandes ensambladoras

7 Las exportaciones de autopartes y vehiculos han representado en promedio cerca de un tercio de las exportaciones
totales de México hacia Estados Unidos de1994 a 2006-cuadro24-.

76 Ya desde 2003, China habia desplazado a México como segundo proveedor de Estados Unidos. (United States
Imports of Merchandise, 1990-2007).
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transnacionales ubicadas en el pais; de las cuales, las principales son de origen estadounidense.
Por lo que la competencia de las exportaciones mexicanas y chinas no puede entenderse si no se
toma en cuenta que la dinamica exportadora de México e importadora de Estados Unidos, es
resultado de las estrategias de las empresas que compiten en el mercado regional de América del
Norte (estadounidenses, japonesas, alemanas, etc.).

Asi, en el presente capitulo se pretende averiguar en qué segmentos y productos concretos de la

cadena autopartes-automotriz compiten México y China en el mercado de Estados Unidos.

Por lo tanto, este capitulo se divide en dos secciones, en la primera se analiza la competencia de

las exportaciones mexicanas y chinas de la cadena autopartes-automotriz en el mercado de los

Estados Unidos; y en la segunda se presentan las conclusiones del capitulo.
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4.1 COMPETENCIA CHINA-MEXICO EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL
MERCADO DE ESTADOS UNIDOS
La cadena autopartes-automotriz representa una industria de gran importancia para el desarrollo
industrial y tecnologico de México, y su incorporacion al mercado mundial; su reestructuracion y
modernizacion ha estado fuertemente guiada por la integracion de la misma a la cadena regional
de América del Norte -en donde los Estados Unidos, con sus empresas y mercado ha jugado un
papel central-, a donde se destina la mayor parte de su produccidon y exportaciones. Por lo que la
creciente participacion de China en el mercado estadounidense de autopartes -sin mencionar el

mercado mexicano’’- resulta de la mayor relevancia.

En términos generales, tanto México como China’® muestran estrategias iniciales similares en el
impulso al desarrollo de su industria automotriz: atraccion de las ensambladoras transnacionales,
impulso a la integracion local a través de exigencias de contenido nacional minimo, una alta
proteccion arancelaria, diversos estimulos fiscales, restriccion a la propiedad extranjera de las
empresas ensambladoras y de autopartes, etc.; observandose algunos resultados iniciales
parecidos -un mercado segmentado con empresas que operan con una importante capacidad
ociosa y sin capacidad exportadora, gran variedad de productos, etc.-. Mostrando también una

segunda fase de acelerado crecimiento y con orientacion exportadora de gran éxito, sobre todo en

" Las importaciones mexicanas provenientes desde China de la sub-cadena fueron de 17 millones de dolares en
1995 (0.19%) alcanzando los 2,272 millones de ddlares (6.70% del total importado por la sub-cadena) en 2006,
presentando una tcpa de 56.24% de 1995 a 2006. Si bien en el caso del comercio México-China, las exportaciones
mexicanas han presentado un mayor dinamismo que las importaciones en autopartes, creciendo las primeras a una
tcpa de 79.93% y las tltimas a una tcpa de 56.24%, las primeras fueron de apenas 214 millones de dolares y las
ultimas de 2,272 millones de dolares en 2006; es decir, las importaciones superaron en mas de diez a uno el valor de
las exportaciones (Bancomext, 2007).

™ En el caso de China es a partir de finales de los 70’s, cuando empieza la segunda fase del impulso a tal industria,
que se comienza a implementar politicas que impulsan la atraccion de inversion extranjera con la conduccion y
condicionamiento del gobierno (Zhang y Taylor, 2001). Pero es hasta mediados de los ochenta que el gobierno
permite el consumo individual de vehiculos, el cual estaba permitido sélo al gobierno -lo que habia frenado el
desarrollo del consumo- (Alvarez y Sepitilveda, 2006).
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el ambito regional. Sin embargo; en esta segunda fase, China muestra importantes diferencias
cuantitativas -dado el gran dinamismo y tamafio de su economia- y sobre todo cualitativas -
impulso del gobierno central y provinciales al desarrollo de empresas nacionales a través de
coinversiones con las grandes transnacionales y al desarrollo proveedores de autopartes de
capital local-. Mostrando un impresionante crecimiento en la produccion de vehiculos y
autopartes, y de sus exportaciones; pero mas importante, el desarrollo de un importante grupo de
empresas armadoras y proveedoras chinas’ que han logrado escalar -no sin importantes
esfuerzos, costos y limitantes- a los eslabones de mayor valor agregado produciendo y
exportando automéviles y autopartes de marca propia. Observandose por tanto, el desarrollo de
importantes elementos de endogeneidad territorial; es decir, los territorios chinos participantes en
la cadena, han desarrollado e integrado varios de los eslabones de la cadena de valor, generando
capacidades de aprendizaje, absorcion y de desarrollo de tecnologia -el gobierno chino ha
impulsado un importante programa educativo para el desarrollo de capacidades en todos los
niveles, e impulsado el desarrollo de capacidades de absorcion y desarrollo de tecnologia-.
Observandose una creciente penetracion de estas exportaciones en el mercado mundial y en el de
América del Norte. (Zhang y Taylor, 2001; Humphrey y Memedovic, 2003; Rodrik, 2006;
Sturgeon, Van y Gereffi, 2007; Kuchiki, 2007/a; Kuchiki, 2007/b; Padilla et al, 2008).

La creciente integracion de segmentos locales de la cadena autopartes-automotriz en China se
refleja en la transformacion de su estructura exportadora. La cual presenta un importante
crecimiento en la exportacion de los segmentos de mayor contenido tecnoldgico, con importantes
efectos territoriales. Dentro de esta industria, considerada estratégica por el gobierno chino y

guiada fuertemente por el mismo, las empresas chinas -las principales se han constituido como

" Muchas de estas empresas se consolidaron como coinversiones entre las grandes transnacionales y los gobiernos
central y provinciales chinos; y otras tantas con capital local.
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Jjoint ventures con las grandes transnacionales™ - han logrado desarrollar capacidades de disefio y

produccion de vehiculos, autopartes y componentes de marca propia capaces de competir en el
. 181 . ., .

mercado mundial” con una creciente penetracion en el mercado de Estados Unidos (Dussel

Peters, 2005; Alvarez y Sepulveda, 2006).

En 2007, Estados Unidos importd 254,076 millones de dolares en la cadena autopartes-
automotriz, de tales importaciones los principales 4 paises proveedores: Canada, Japon, México
y Alemania, concentraron el 80.22%. Sin embargo, aunque las importaciones estadounidenses
continlan altamente concentradas en tales paises, se observa una tendencia hacia una
reestructuracion: Canadd y Japon han venido perdiendo terreno; mientras México y Alemania
han aumentado su participacion, de 8.03% y 9.27% en 1990 a 20.55% y 10.30% en 2007,
respectivamente. Pero la mayor dinamica de crecimiento se ha concentrado en China que ha
pasado de participar con el 0.11% de las importaciones de la cadena en 1990 al 3.36% en 2007,

presentando una tcpa de 30.16%. -cuadro 22-.

Las principales son: First Auto Works (FAW); Shanghai Automotive Industry Corporation (SAIC), Beijing
Motors, Chang’an y Dongfeng Auto. (Alvarez y Sepulveda, 2006).

81 Aunque las restricciones a la propiedad extranjera de las empresas y la inseguridad de la propiedad intelectual,
han inhibido la transferencia de tecnologia de las transnacionales; lo mismo ha resultado que las empresas de capital
local permanezcan dentro del mercado y lleven a cabo procesos de aprendizaje y desarrollo de capacidades incluso
en los mas altos niveles de la cadena de valor. (Alvarez y Sepulveda, 2006).
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Cuadro 28. Estados Unidos: Importaciones de México, sub-cadena vehiculos, principales 25 productos
participacion (%)
1990 1995 2000 2006 2007 1990-2007

Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Principales 10 76.35 72.11 74.05 85.28 78.41 73.88
Principales 25 87.74 74.70 91.54 99.99 95.88 89.57
8704310040 9.37 16.39 12.89 17.11 18.48 17.02
8703230052 9.27 0.02 7.30 13.57 14.52 7.43
8704210000 0.00 5.96 8.25 11.99 8.88 9.95
8703230048 15.43 8.72 4.00 9.88 7.26 3.98
8703230066 15.64 3.05 0.00 8.80 1.09 1.74
8703240068 0.00 8.98 25.31 7.05 7.42 13.75
8703230046 26.54 28.96 10.01 5.84 8.22 11.59
8703240058 0.00 0.00 3.85 4.00 5.28 4.43
8703230064 0.04 0.00 1.25 3.90 5.75 1.95
8701200015 0.05 0.01 1.19 3.14 1.49 2.04
8703230062 0.00 0.00 3.70 2.98 2.26 2.60
8704310020 0.00 0.18 0.00 2.94 3.40 0.81
8703320010 0.00 0.00 1.15 2.18 0.10 1.11
8703240056 0.00 0.00 0.00 1.93 1.49 0.33
8704221040 0.00 0.00 0.96 1.72 0.81 1.06
8704221060 0.00 0.08 0.42 1.08 1.26 0.68
8704230000 0.00 0.00 0.07 0.76 0.59 0.42
8704221020 0.00 0.00 0.14 0.51 1.83 0.41
8703230044 11.38 2.28 10.82 0.42 0.49 7.64
8704221080 0.00 0.00 0.01 0.11 0.06 0.05
8703230090 0.00 0.04 0.12 0.07 0.07 0.08
8701200080 0.00 0.00 0.00 0.01 0.00 0.00
8704225040 0.00 0.00 0.00 0.01 0.00 0.00
8701200045 0.00 0.00 0.00 0.00 0.02 0.00
8704225020 0.00 0.00 0.09 0.00 5.07 0.50

Fuente: elaboracion propia con base en el United States Imports of Merchandise (1990-2007).
Tenemos entonces que, si bien México presenta un importante crecimiento de su participacion en
el mercado estadounidense de vehiculos y autopartes -esto como resultado del éxito en la
reestructuracion de la cadena regional de América del Norte, guiada principalmente por las “tres
grandes” para revertir el desplazamiento que han sufrido por parte de las ensambladoras
japonesas en tal mercado-; China presenta una mayor dindmica de crecimiento en la importacion
de autopartes en el mercado de Estados Unidos, explicada en parte también por la estrategia de
las transnacionales que han mudado parte de sus actividades de ensamblaje y produccion de
automoviles y autopartes de Canada, Estados Unidos y Europa al pais asiatico (Zhang y Taylor,

2001; Rodrik, 2006; Kuchiki, 2007/a; Kuchiki, 2007/b; Sturgeon, Van y Gereffi, 2007).
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Por el lado de la industria terminal, México se ha especializado -como ya se habia mencionado-
en el segmento de vehiculos de pasajeros y camiones ligeros®’, convirtiéndose en el tercer
proveedor de Estados Unidos con el 15% de las importaciones totales de vehiculos en 2007 sélo
por debajo de Canadd y Japdn; este segmento concentra la mayor parte de las importaciones
estadounidenses de la cadena, siendo a la vez el segmento més importante y dindmico a nivel
mundial y del mercado de Estados Unidos -en donde se observa una fuerte competencia entre las
armadoras japonesas y las “tres grandes”- -cuadro 28%-. Dentro de esta sub-cadena, las
importaciones estadounidenses provenientes de China han sido practicamente nulas (15 millones

de dolares en 2007) por lo que no existe competencia entre México y China -cuadro 29-.

%29 de las 10 principales partidas importadas por Estados Unidos desde México se concentran en este segmento.
8387043 10040, Vehiculos motores para el transporte de bienes, de 2.5-5 toneladas métricas; 8703230052, Vehiculos
motores, nesoi, de encendido de chispa, de 4 cilindros (cil.), de 1500-3000 centimetros ctibicos (cc); 8704210000,
Camiones, nesoi, de motor de diesel, de 5 ton. métricas; 8703230048, Vehiculos motores de pasajeros, nesoi, de
encendido de chispa, de 4 cil., 1500-3000 cc; 8703230066, Vehiculos de pasajeros, ov 4 n/o 6 cil., 1500-3000 cc, gt
3.1 n/o 3.4; 8703240068, Vehiculos de pasajeros, ov 6 cil., ov 3000 cc. Int gt 3.4; 8703230046, Vehiculos motores
de pasajeros, nesoi, de encendido de chispa, de 4 cil., 1500-3000 cc; 8703240058, Vehiculos de pasajeros, ov 4 n/o 6
cil.,, ov 3000 cc, int> 3.4; 8703230064, Vehiculos de pasajeros, ov 4 n/o 6 cil., 1500-3000 cc, gt 2.8 n/o 3.1;
8701200015, Tractores para camino para semi remolques, nuevos, con capacidad para peso< 36,287 kg.;
8703230062, Vehiculos de pasajeros, ov 4 n/o 6 cil., 1500-3000 cc, int n/o 2.8; 8704310020, vehiculos motores para
el transporte de bienes, con capacidad para peso < 2.5 toneladas métricas; 8703320010, vehiculos de pasajeros,
motor diesel, ov 1500 bt nt ov 2500 cc, nuevos; 8703240056, Vehiculos de pasajeros, ov 4 n/o 6 cil., ov 3000 cc, gt
3.1 n/o 3.4; 8704221040, Chasis con cabina para camiones diesel, de capacidad de 9-12 toneladas métricas;
8704221060, Chasis con cabina para camiones diesel, de capacidad de 12-15 toneladas métricas; 8704230000,
Camiones, motor disesel, de capacidad de 5-9 toneladas métricas; 8704221020, Chasis con cabina para camiones
diesel, con capacidad de 5-9 toneladas métricas; 8703230044, Vehiculos motores para pasajeros, nesoi, encendido
de chispa, 4 cil.,, 1500-3000 cc.; 8704221080, Chasis con cabina para camiones diesel de capacidad de 15-20
toneladas métricas; 8703230090, Vehiculos para pasajeros, encendido de chispa, 1500-3000 cc, usados;
8701200080, Tractores para camino para semi remolques, usados; 8704225040, Camiones de motor diesel, de
capacidad de 9-12 toneladas métricas; 8701200045, Tractores para camino para semi remolques, nuevos> 36,287
kg.; 8704225020, Camiones de motor diesel, de capacidad de5-9 toneladas métricas.
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Cuadro 29. Estados Unidos: Importaciones de la cadena autopartes-automotriz provenientes de China
1990 1995 2000 2006 2007 1990-2007
Valor (millones de ddlares)
Total importado por Estados Unidos 97 635 1,633 6,903 8,530 39,017
Autopartes 97 635 1,632 6,896 8,515 38,976
Chasis y partes para la direccion 15 144 360 2,078 1,806 10,061
Componentes eléctricos y electronicos 53 355 661 1,492 967 10,593
Llantas y cdmaras para automoéviles 1 32 200 1,328 2,646 7,132
partes miscelaneas 22 61 150 903 1,651 5,375
Carrocerias y partes 3 26 207 802 367 3,642
Motores y sus oartes 2 16 54 292 1,077 2,174
Vehiculos 0 0 1 8 15 41
vehiculos de pasajeros y camiones ligeros 0 0 1 6 0 22
camiones medianos y pesados 0 0 0 1 5 6
autobuses y vagonetas de pasajeros con 10 o mas asientos 0 0 0 0 0 1
chasis con motor, vehiculos comerciales 0 0 0 0 0 0
tractores para camino, nuevos 0 0 0 0 1 1
ambulancias, patrullas y vagonetas para prisiones 0 0 0 0 0 0
chasis con motor, vehiculos de pasajeros 0 0 0 0 9 9
casas moviles 0 0 0 0 0 0
vehiculos usados de pasajeros 0 0 0 0 0 2
tractores para camino, usados 0 0 0 0 0 0
Participacion (%)
Autopartes 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Chasis y partes para la direccion 16.04 22.74 22.05 30.14 21.21 25.81
Componentes eléctricos y electronicos 55.26 55.85 40.48 21.64 11.36 27.18
Llantas y camaras para automoéviles 0.89 5.05 12.24 19.25 31.07 18.30
partes miscelaneas 22.33 9.66 9.22 13.10 19.39 13.79
Carrocerias y partes 3.54 4.14 12.71 11.63 4.31 9.34
Motores y sus oartes 1.95 2.55 3.31 4.24 12.65 5.58
Vehiculos 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
vehiculos de pasajeros y camiones ligeros 0.00 46.16 100.00 84.08 0.00 53.74
camiones medianos y pesados 95.53 0.00 0.00 8.39 32.60 15.10
autobuses y vagonetas de pasajeros con 10 o mas asientos 0.00 0.00 0.00 5.15 0.59 1.40
chasis con motor, vehiculos comerciales 4.47 33.71 0.00 1.96 0.51 0.78
tractores para camino, nuevos 0.00 0.00 0.00 0.42 5.59 2.08
ambulancias, patrullas y vagonetas para prisiones 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
chasis con motor, vehiculos de pasajeros 0.00 0.00 0.00 0.00 60.63 21.74
casas moviles 0.00 0.00 0.00 0.00 0.09 0.03
vehiculos usados de pasajeros 0.00 20.13 0.00 0.00 0.00 5.13
tractores para camino, usados 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Fuente: elaboracion propia con base en el United States Imports of Merchandise (1990-2007).
Por el lado de la sub-cadena autopartes, desde el afio 2000 México se convirtid en el principal
proveedor mundial de autopartes de los Estados Unidos, participando en 2007 con el 29.09% de
las importaciones de la sub-cadena, seguido por Canadad (20.14%), Japén (14.62%), China
(8.52%) y Alemania (8.34%). Dentro de los principales paises proveedores de autopartes a

Estados Unidos, México y China destacan por su dinamica de crecimiento -cuadro 30-.
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Cuadro 30. Estados Unidos: Importaciones de la sub-cadena autopartes
Primeros 15 paises seglin su participacion en 2006
Participacion (%)

1990 1995 2000 2006 2007 1990-2007
Total importado por Estados Unidos 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
México 14.07 22.60 27.87 27.60 29.09 25.89
Canada 28.69 24.07 26.33 21.50 20.14 24.77
Japén 32.88 31.60 21.71 16.19 14.62 22.09
Alemania 6.60 5.31 5.79 7.51 8.34 6.45
China 0.30 1.37 2.44 7.26 8.52 3.60
Corea 2.16 1.35 1.62 3.92 3.94 2.23
Brasil 2.21 1.89 1.86 2.34 1.76 2.02
Taiwan 1.88 1.61 1.54 1.89 1.93 1.79
Francia 2.60 2.07 1.69 1.39 1.26 1.83
Reino Unido 1.87 1.31 1.78 1.10 0.96 1.42
Tailandia 0.38 0.62 0.62 0.94 1.14 0.72
Italia 1.34 0.86 0.71 0.89 0.96 0.92
India 0.11 0.28 0.28 0.61 0.66 0.36
Suecia 0.38 0.48 0.36 0.58 0.26 0.43
Espafia 0.96 0.54 0.45 0.57 0.48 0.55

Tasas de crecimiento (%)

Total importado por Estados Unidos - 3.32 8.65 3.14 5.32 6.98
México -- 8.23 11.27 5.45 11.02 11.65
Canada -- -1.24 4.13 -5.36 -1.35 4.78
Japén -- 2.40 13.77 -6.53 -4.91 2.00
Alemania -- 12.53 12.26 6.32 16.89 8.47
China -- 13.85 2717 27.78 23.49 30.15
Corea -- -5.22 17.62 37.83 5.71 10.84
Brasil -- 3.47 -8.18 9.98 -21.05 5.53
Taiwan -- 0.87 -2.69 4.56 7.79 714
Francia -- 1.19 -12.99 -8.87 -4.79 2.52
Reino Unido -- 6.10 6.37 -7.00 -8.41 2.87
Tailandia -- 16.20 -1.65 35.24 27.43 14.09
Italia -- 9.93 5.93 -11.91 13.48 4.88
India -- 19.41 17.96 24.87 14.43 19.05
Suecia -- 16.43 -17.60 23.30 -53.15 4.61
Espafia -- 1.56 -13.20 1.64 -12.57 2.64

Fuente: elaboracién propia con base en el United States Imports of Merchandise (1990-2007).

En esta sub-cadena México se especializa en la fabricacion de componentes eléctricos y
electronicos; carrocerias y sus partes y; chasis y partes del tren motriz (79.67% del total de la
sub-cadena). -cuadro 31-. Mientras que China muestra una especializacion, en chasis y partes del
tren motriz; llantas y camaras para automdviles y; componentes eléctricos y electronicos
(71.68%). -cuadro 29-.; mostrando por tanto ambos paises una estructura exportadora similar a
nivel de segmentos -para comparar las estructuras exportadoras de China y México en el
mercado de los Estados Unidos se utilizd un indice de similitud de las exportaciones (export

similarity index) a un nivel de 2, 4, 6 y 10 digitos de desagregacién de acuerdo al sistema
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armonizado y elaborado en base a datos del Departamento de Comercio de los Estados Unidos
(United States Imports of Merchandise); asi como informacion detallada de las importaciones de
los Estados Unidos. Dicho indice varia de 0 a 100, en donde 100 indica una estructura
exportadora idéntica y 0 una totalmente desigual (conforme se avanza en la desagregacion de la
informacion hasta llegar a 10 digitos, el indice tiende a disminuir debido a la diversificacion de
las exportaciones de ambos paises a nivel de productos). El indice para dos paises j y k se
determina de la siguiente manera: XS ;i = sum [min (Xj;, Xj) * 100] en donde Xij representa la
participacion de las exportaciones del bien i en el total exportado por el pais j.-, compitiendo

principalmente en el segmento de componentes eléctricos y electronicos.

Cuadro 31. Estados Unidos: Importaciones de la cadena autopartes-automotriz provenientes de México

1990 1995 2000 2006 2007  1990-2007
Participacién (en porcentajes)

Autopartes 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Componentes eléctricos y electronicos 0.71 0.85 0.86 0.78 0.88 0.75
Carrocerias y partes 21.11 20.45 25.22 24.83 28.18 25.11
Chasis y partes para la direccion 6.13 7.44 9.80 16.64 16.96 11.34
Motores y sus oartes 48.85 47.97 45.38 35.98 34.52 42.75
partes miscelaneas 14.99 16.94 12.84 14.74 13.56 14.02
Llantas y camaras para automoviles 8.21 6.35 5.89 7.03 5.90 6.03

Vehiculos 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
vehiculos de pasajeros y camiones ligeros 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
camiones medianos y pesados 0.00 0.38 0.62 0.00 0.01 0.32
tractores para camino, nuevos 0.02 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01
vehiculos usados de pasajeros 217 2.63 0.00 0.00 0.00 0.72
tractores para camino, usados 0.00 0.10 1.96 4.19 9.68 3.27
autobuses y vagonetas de pasajeros con 10 o mas asientos 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
casas moviles 97.75 96.80 95.64 92.59 88.70 93.40
chasis con motor, vehiculos comerciales 0.00 0.07 0.59 0.07 0.08 0.23
chasis con motor, vehiculos de pasajeros 0.05 0.01 1.19 3.14 1.52 2.05
ambulancias, patrullas y vagonetas para prisiones 0.00 0.00 0.00 0.01 0.00 0.00
Total importado por Estados Unidos 282.41 234.12 188.83 211.84 225.76 215.05

Fuente: elaboracion propia con base en el United States Imports of Merchandise (1990-2007).

Se observa también que la dindmica productiva y exportadora de China muestra una tendencia a
la diversificacién y mds importante -ante su creciente participacion en el mercado de Estados
Unidos-, una tendencia a la competencia con México en sus exportaciones hacia Estados Unidos.
A nivel de capitulos (2 digitos del sistema armonizado) China muestra una creciente
competencia con México en sus exportaciones totales al mercado estadounidense, sobre todo en
los capitulos donde se concentran -pero no son exclusivos- las fracciones de la cadena
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autopartes-automotriz. A nivel de segmentos de la sub-cadena autopartes, China muestra una
disminucién de la concentracion en el segmento de componentes eléctricos y electronicos y un
aumento de la participacion de los otros segmentos, principalmente los de chasis y partes para la
direccion, llantas y cédmaras para automoviles y, carrocerias y sus partes; observandose, una
importante diversificacion de sus exportaciones hacia Estados Unidos en la sub-cadena -cuadro
32-.

Cuadro 32. Estados unidos: Indice de similitud de las importaciones provenientes de México y China

1990 1995 2000 2006 2007
Importaciones totales a 2 digitos 38.79 50.57 57.73 56.98 57.29
importaciones de la IA a 2 dig 62.59 59.67 61.71 73.20 74.03
importaciones de la IA a 4 dig 33.71 34.06 36.39 42.05 42.81
importaciones de la IA a 6 dig 21.55 26.10 28.32 27.87 28.29
importaciones de la IA a 10dig 20.61 25.26 27.38 27.30 28.04
Autopartes 69.39 69.30 73.06 61.96 58.80
Llantas y camaras para automdviles 0.71 0.85 0.86 0.78 0.88
Carrocerias y sus partes 3.54 4.14 12.71 11.63 11.36
Chasis y partes para la direccion 6.13 7.44 9.80 16.64 16.96
Componentes eléctricos y electrénicos 48.85 47.97 40.48 21.64 19.39
Motores y sus partes 1.95 2.55 3.31 4.24 4.31
Partes miscelaneas 8.21 6.35 5.89 7.03 5.90

Fuente: Elaboracioén propia con base en United States Imports of Merchandise, Departamento de Comercio de
Estados Unidos, de 1990 a 2007

La competencia de las exportaciones chinas y mexicanas en el mercado de Estados Unidos
aumenta en la industria automotriz a un nivel de 2 digitos; observdndose una disminucion,
aunque con una ligera tendencia al incremento, en el grado de competencia -medido por dicho
indice- conforme se desagrega a 4, 6 y hasta 10 digitos® -es importante recordar que aunque en
ciertos segmentos la competencia entre México y China sigue aumentando, el indice puede

mostrar una disminucion de dicha competencia debido a que China continuamente diversifica sus

% El indice disminuye conforme se desagrega a 4, 6y 10 digitos del sistema armonizado, dado que las exportaciones
tienen una concentracion menor a nivel de productos que de capitulos, partidas y sub-partidas.
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exportaciones hacia los Estados Unidos, incluyendo las de la industria automotriz, mientras

M¢éxico mantiene con menores variaciones la composicion de las suyas-.

Cuadro 33. Estados Unidos: Indice de similitud de la industria automtoriz, China-México a 2 digitos

1990 1995 2000 2006 2007

Total 62.59 59.67 61.71 73.20 74.03
38 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
40 0.49 0.69 0.68 0.70 0.82
68 0.00 0.03 0.04 0.01 0.01
70 0.30 0.47 0.71 0.70 0.75
73 0.03 0.31 0.77 0.59 0.44
83 0.18 0.29 0.50 0.51 0.64
84 10.43 12.46 7.88 8.12 7.83
85 30.77 22.97 17.98 14.96 15.21
87 20.07 21.28 28.53 41.55 43.20
90 0.07 0.36 0.60 1.03 1.06
91 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01
94 0.25 0.80 4.03 5.02 4.08
98 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Fuente: Elaboracion propia con base en United States Imports of Merchandise, Departamento de Comercio de Estados Unidos, de 1990 a 2007

El cuadro 33* muestra que la mayor competencia en la IA entre México y China se da en los
capitulos 87 y 85, en los cuales se concentran las fracciones de la sub-cadena autopartes. A un
nivel de 4 digitos, la mayor competencia se da en la partida 8708 observandose una menor
competencia en el resto de las partidas a este nivel de desagregacion. A un nivel de 6 digitos, las
10 principales sub-partidas® en las que México y China compiten, muestran también un minimo

nivel de competencia -cuadros 34 y 35-.

% Para la elaboracién de dicho cuadro y similares, se tomaron solo las fracciones de la IA, eliminando aquellas que
no corresponden a la cadena autopartes-automotriz, de acuerdo a la clasificacion de la Office of Automotive Affairs
Automotive Parts Product Listings y Office of Aerospace and Automotive Industries’ Automotive Team, para las
industrias de autopartes y vehiculos, respectivamente.

% Vehiculos, excepto ferrocarriles o tranvias, y partes y accesorios de vehiculos.

%7 Maquinaria, equipo y partes eléctricas; grabadoras y reproductoras de sonido; grabadoras y reproductoras de
television, partes y accesorios.

% Partes y accesorios para tractores, vehiculos de pasajeros para el transporte piblico, automéviles, vehiculos
motores para el transporte de bienes y vehiculos motores para propositos especiales.

%9'854430, juegos de cables aislados de encendido y otros juegos de cables para vehiculos, aviones y barcos; 870899,
partes y accesorios para vehiculos motores, nesoi; 870829, partes y accesorios para carrocerias (incluyendo cabina)
para vehiculos motores, nesoi; 852721, radiotransnmisores receptores para vehiculos motores, combinados con
aparato reproductor o grabador de sonido; 940190, partes de asientos (excepto partes de asientos médicos, dentales,
de barberia y similares, nesoi; 840991, partes para uso con motores de combustion interna de pistones de encendido
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Cuadro 34. Estados Unidos: Indice de similitud de la cadena autopartes-automotriz, China-Mexico a 4 digitos

1990 1995 2000 2006 2007
Total 33.71 34.06 36.39 42.05 42.81
8708 16.74 11.85 11.72 19.30 20.53
8527 8.69 5.76 4.54 2.33 1.83
8544 2.38 10.35 8.19 4.22 4.41
8512 1.91 1.54 1.31 1.54 1.79
8409 1.20 0.82 1.07 2.13 1.93
8511 0.57 0.28 0.99 1.50 1.80
8414 0.31 0.01 0.15 0.18 0.35
8525 0.31 0.00 0.01 0.46 0.00
4011 0.27 0.43 0.41 0.40 0.49
9401 0.22 0.59 4.00 4.91 3.93

Fuente: Elaboracion propia con base en United States Imports of Merchandise, Departamento de Comercio de Estados Unidos, de 1990 a 2007

Por ultimo, a nivel de productos (10 digitos) la competencia entre los principales 25 productos,
es muy baja. Es decir, las exportaciones de México y China muestran una muy baja competencia
en la sub-cadena autopartes, por lo que China, por el momento, no representa un importante
competidor directo para México en el mercado de Estados Unidos en la cadena autopartes-
automotriz -por parte de México los principales 25 productos concentraron el 64.53% de las
importaciones estadounidenses de autopartes en 2007 y; los principales 5 productos concentraron
el 36.93%; observandose algunos cambios en la composicion, pero destacando el hecho de que el
producto con codigo 8544300000, (insulated wiring sets for vehicles, ships and aircraft, juegos
de cables aislados para vehiculos, barcos y aviones) se ha mantenido como el primer producto de

importacion desde 1990 hasta 2006 -cuadro 36”°-. La competitividad de dicho producto, y por

de chispa (incluyendo motores rotatorios), nesoi; 870839, frenos, servo-frenos y partes de ese tipo nesoi, para
vehiculos motores; 870870, ruedas, partes y accesorios de ese tipo para vehiculos motores; 851220, equipo eléctrico
de iluminacién o sefialamiento visual, para uso en motocicletas o vehiculos motores, excepto en bicicletas; 851140,
arrancadores para motores de combustion interna y arrancador-generador de proposito dual.

% 8544300000, juegos de cables aislantes para Vehiculos, barcos y aviones; 8708295060, otras partes y accesorios,
nesoi, de carrocerias 8701,8705; 8708998080, partes, nesoi, de vehiculos motores ,nesoi, cabezas 8701-8705;
9401901010 partes para asientos de cuero de vehiculos motores; 8407344800, motores de combustion interna de
encendido por chispa, camiones, autobuses, automdviles de 2000cc, nuevos; 9401901085, partes para asientos del
tipo usado en vehiculos motores ,nesoi; 8527214040, radio para vehiculos, reproductor-grabador con disco optico
interno; 8708291000, infladores y modulos para bolsas de aire; 8409915080 partes para motores de pistones de
arranque de chispa para autobuses, autos y camiones; 9401901020, partes de asientos para vehiculos motores de
materiales textiles; 8708395050, frenos, partes, nesoi, para vehiculos de las partidas 8701 y 8705; 8708945000,
volantes, columnas para la direccion, y cajas del sistema de direccion; 9029204080 velocimetros y tacometros
usados en aviones civiles; 8409913000, cabezas cilindricas de aluminio, pistones para motores de ignicion de chispa
para vehiculos; 8415908045 partes para el sistema de aire acondicionado de automoviles; 8511500000, generadores
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tanto su permanencia en el mercado estadounidense, ha estado basada en la competitividad de las
empresas transnacionales (en ese producto especifico, principalmente Delphi) (Carrillo, 2004)-.
Para 2007, de los 25 principales productos importados desde México por Estados Unidos, 10
también caen entre los 25 principales importados desde China (y de éstos 10, 8 estan entre los
principales 25 importados por Estados Unidos), en la mayoria de los casos en cifras absolutas
Meéxico supera por mucho las importaciones provenientes de China, es decir tiene un dominio
claro del mercado de esos productos en relaciéon con China, con la excepcion del producto
8708704545 (Road wheels, of aluminum, for vehicles, nesoi), en el cual China ha desplazado ya

a México como principal proveedor.

Cuadro 35. Estados Unidos: Indice de similitud, importaciones de la cadena autopartes-automotriz
Mexico-China, 6 digitos

1990 1995 2000 2006 2007

Total 21.82 26.72 29.60 29.56 30.02
854430 0.02 0.10 0.08 0.04 0.04
870899 0.04 0.04 0.03 0.05 0.04
870829 0.01 0.01 0.03 0.03 0.03
852721 0.08 0.06 0.04 0.02 0.02
940190 0.00 0.01 0.01 0.02 0.02
870830 0.00 0.00 0.00 0.00 0.02
840991 0.01 0.01 0.01 0.02 0.01
870870 0.00 0.01 0.00 0.01 0.01
870850 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01
841330 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01

Fuente: Elaboracion propia con base en United States Imports of Merchandise, Departamento de Comercio de Estados Unidos, de 1990
a 2007

Sin embargo en 7 de los 10 principales productos en los que compiten China y México, China ha
presentado una mayor dinamica de crecimiento. Aunque en 2007, 17 de los principales productos

exportados por México cayeron dentro de los principales 25 importados por los Estados Unidos;

para motores de combustion interna, nesoi; 8708996790, partes de vehiculos motores, nesoi 8701-8705: otras partes
del tren motriz; 8708704545, rines de aluminio para vehiculos, nesoi; 8507100060, baterias de acido-plomo para
motores de pistones de 12v > 6 kg; 8708402000, cajas de cambios para vehiculos de cabezales 8703; 8511400000,
arrancadores de motores de combustion interna; 8512202040 equipo de luz 8701.20,8702,8703,8704,8705 o 8711;
8708401000, cajas de cambios sub-cabezales 8701.20, cabezales 8702 o 8704; 7320103000, suspensiones de lamina
para vehiculos de 4 ton. m. o menos; 8525209020, radioteléfonos celulares.
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mientras solo 6 de los principales exportados por china cayeron en dicho concepto. En estos siete
productos la tasa de crecimiento de las importaciones provenientes de China ha sido mayor que
la de México -cuadro 37-. Es decir, aunque se observa que el crecimiento de China en el
mercado de autopartes de Estados Unidos ha sido a costa de otros paises y no de México, es
cierto también que China ha presentado un lugar mas atractivo para la generacion de esos bienes.
Esto es, aunque México presenta ventajas enormes de logistica y sus salarios son mucho mas
bajos que los de Canadd y Estados Unidos, muchas de las autopartes que se importaban de
Canadd y Japon ahora se importan de China; esto es de suma importancia, dada la ventaja
geografica que presenta México y que sin embargo no ha sido suficientemente atractiva ante las
debilidades competitivas, ya sefialadas anteriormente, en el desarrollo del resto de los segmentos
de la cadena de valor. Observandose entonces un importante incremento en la competencia entre
las exportaciones de México y China de los segmentos de carrocerias y partes, y chasis y partes
para el tren motriz; con una continuidad de la competencia aunque con una tendencia a la
disminuciéon -este cambio en la estructura se debe principalmente al incremento de la
participacion de los otros segmentos en las importaciones de Estados Unidos provenientes de

China- en el segmento de componentes eléctricos y electronicos -cuadro 32-.
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Cuadro 36. Estados Unidos: Importaciones de México, subcadena-autopartes
principales 25 productos a 10 digitos, participacidn (%)

1990 1995 2000 2006 2007 1990-2006
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Principales 5 27.23 41.05 39.44 39.16 36.93 39.74
Principales 25 40.48 63.36 64.27 66.79 64.53 64.84
8544300000 27.23 25.88 22.36 16.36 15.39 21.97
8708295060 0.00 2.37 6.35 8.60 8.39 5.65
9401901010 0.00 1.18 4.44 5.34 4.57 4.12
9401901085 0.00 0.00 0.00 3.57 4.30 1.77
8407344800 0.00 11.62 6.29 5.29 4.27 6.25
8527214040 0.00 0.39 2.65 3.52 3.07 2.56
8409915080 0.00 0.60 1.72 2.71 2.99 1.59
9401901020 0.00 0.00 0.00 2.69 2.41 1.24
8708945000 1.45 1.43 1.74 2.07 2.04 1.77
9029204080 0.05 5.00 2.86 2.03 1.79 2.82
8409913000 0.00 0.32 1.33 1.91 1.72 1.18
8511500000 0.24 0.09 0.45 1.40 1.64 0.61
8415908045 0.00 2.31 2.48 1.58 1.35 2.00
8511400000 0.13 0.08 0.52 1.09 1.26 0.52
8512202040 0.00 0.42 0.61 0.98 1.23 0.62
8708704545 0.00 0.29 0.45 1.18 1.16 0.62
8507100060 0.30 0.01 0.82 1.11 1.02 0.78
8421394000 0.00 2.35 0.76 0.28 0.91 0.73
8708210000 9.70 6.16 3.53 0.76 0.86 3.73
7320103000 0.00 0.76 1.57 0.88 0.80 1.08
8413301000 0.11 0.04 0.19 0.74 0.76 0.31
8301200060 0.00 0.00 0.66 0.61 0.68 0.56
8512909000 0.02 1.03 1.44 0.81 0.65 1.20
8708915000 1.13 1.02 0.96 0.74 0.65 0.94
8413309030 0.12 0.00 0.10 0.54 0.62 0.23

Fuente: elaboracién propia con base en el United States Imports of Merchandise
(1990-2007).

Asi, la gran dinamica de crecimiento de China, su capacidad productora y exportadora y la
continua diversificacion de sus exportaciones, nos indica que este panorama puede cambiar en el
mediano plazo, por lo que México podria enfrentar una mayor competencia en todos los
segmentos; por lo tanto, es necesario fortalecer la competitividad de sus empresas de autopartes
nacionales para lograr un mayor encadenamiento productivo con las empresas ensambladoras y
sus proveedores de alcance mundial establecidos en el pais -que ante las debilidades de las
empresas nacionales de autopartes y las industrias conexas, han optado por la proveeduria

internacional- y un aumento de su competitividad, que resulte en favorables impactos
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socioeconomicos y de endogeneidad territorial que le permitan enfrentar la posible competencia

China.

Cuadro 37. Estados Unidos: Importaciones de Mexico y China, principales 10 productos coincidentes
(millones de dodlares)

Lugar Mexico 1990 1995 2000 2006 2007 1990-2007
1 8544300000 1,216 2,718 4,172 4,285 4,476 59,698
2 8708295060 (0] 249 1,184 2,254 2,439 16,636
4 9401901085 (0] 0 (0] 934 1,252 5,696
6 8708998180 (0] 0 (0] 0 1,204 1,204
9 8527214040 (0] 41 494 923 892 7,328
10 8409915080 (0] 63 320 710 868 4,867
14 8708305090 (0] 0 (0] 0 552 552
18 8708996890 (0] 0 (0] 0 474 474

20 8511400000 6 9 97 285 367 1,664
22 8708704545 (0] 31 84 309 339 1,906
China
7 8544300000 2 66 134 291 376 2,124
11 8708295060 (0] 3 79 198 278 1,178
22 9401901085 (0] 0 (0] 88 110 383
9 8708998180 (0] 0 (0] 0 561 561
11 8527214040 (0] 47 253 629 602 3,973
35 8409915080 (0] 2 11 70 73 319
25 8708305090 (0] 0 (0] 0 201 201
35 8708996890 (0] 0 (0] 0 115 115
41 8511400000 (0] 2 9 75 93 361
23 8708704545 (0] 4 30 615 920 2,824

tasas de crecimiento (%)

Mexico 1990 1995 2000 2006 2007 1990-2007
1 8544300000 - 8 4 -1 4 8
2 8708295060 - -3 44 15 8 19
4 9401901085 - - - 17 34 18
6 8708998180 - - - - - -
9 8527214040 - 1,619 54 -3 -3 58
10 8409915080 - 86 15 26 22 28
14 8708305090 - - - - - -
18 8708996890 - - - - - -
20 8511400000 - 2,096 -4 53 29 28
22 8708704545 - 197 33 21 9 31
China
7 8544300000 - -7 2 28 29 35
11 8708295060 - 7 98 30 41 41
22 9401901085 - - - 6 24 44
9 8708998180 - - - - - -
11 8527214040 - 21,498 38 10 -4 84
35 8409915080 - 207 -7 44 4 44
25 8708305090 - - - - - -
35 8708996890 - - - - - -
41 8511400000 - -36 71 24 25 41
23 8708704545 - -17 184 23 49 51

Fuente: elaboracion propia con base en el United States Imports of Merchandise (1990-2007).
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4.2 CONCLUSIONES PRELIMINARES
Aunque México y China muestran estrategias iniciales similares en el impulso al desarrollo de su
industria automotriz; observandose algunos resultados iniciales parecidos -un mercado
segmentado con empresas que operan con una importante capacidad ociosa y sin capacidad
exportadora, gran variedad de productos, etc.-. Mostrando también una segunda fase de
acelerado crecimiento y con orientacion exportadora de gran éxito, sobre todo en el ambito
regional. China muestra importantes diferencias cuantitativas -dado el gran dinamismo y tamafio
de su economia- y sobre todo cualitativas -impulso del gobierno central y provinciales al
desarrollo de empresas nacionales a través de coinversiones con las grandes transnacionales y al
desarrollo proveedores de autopartes de capital local-. Mostrando un impresionante crecimiento
en la produccién de vehiculos y autopartes, y de sus exportaciones; pero mas importante, el
desarrollo de un importante grupo de empresas armadoras y proveedoras chinas que han logrado
escalar a los eslabones de mayor valor agregado produciendo y exportando automoviles y
autopartes de marca propia. Observandose por tanto, el desarrollo de importantes elementos de
endogeneidad territorial; es decir, los territorios chinos participantes en la cadena, han
desarrollado e integrado varios de los eslabones de la cadena de valor, generando capacidades de

aprendizaje, absorcion y de desarrollo de tecnologia.

En la sub-cadena vehiculos, las importaciones estadounidenses provenientes de China son
préacticamente nulas, por lo que no existe competencia entre México y China en tal sub-cadena.

Por el lado de la sub-cadena autopartes, México y China destacan por la dindmica de crecimiento
en su participacion en las importaciones estadounidenses. México se especializa en la fabricacion

de componentes eléctricos y electronicos; carrocerias y sus partes y; chasis y partes del tren
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motriz; mientras que China muestra una especializacion, en chasis y partes del tren motriz;
llantas y cdmaras para automoéviles y; componentes eléctricos y electronicos. Mostrando por
tanto ambos paises una estructura exportadora similar a nivel de segmentos, compitiendo
principalmente en el segmento de componentes eléctricos y electronicos. Sin embargo, conforme
se desagrega a 4, 6 y hasta nivel de productos (10 digitos) se observa que la competencia entre
México y China es minima, aunque creciente.

Por lo que, las importaciones provenientes de China son complementarias a las de México, el
cual ha mostrado una dinamica considerable y se ha convertido en el principal proveedor de
autopartes de los Estados Unidos. Asi, por lo pronto China no representa un competidor directo
para México.

Sin embargo, dado el impresionante crecimiento de la produccion China de automéviles -cerca
de los 9 millones de vehiculos en 2007- y autopartes, y su potencial de expansion y
diversificacion de exportaciones, ademas del continuo traslado de actividades de produccion y
ensamble de vehiculos y autopartes -desde los paises desarrollados- al gigante asiatico; México
podria enfrentar en un futuro cercano una mayor competencia en el mercado de Estados Unidos.
Por lo que, debe desarrollar capacidades competitivas que le permitan enfrentarse -no solo en
precios- con China en los segmentos de mayor valor agregado, por lo menos en la sub-cadena

autopartes.
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5. CONCLUSIONES FINALES

La formacion de cadenas mercantiles globales es resultado de la segmentacion del proceso de
produccion, llevada a cabo por las empresas transnacionales que han buscado la reorganizacion
de sus actividades como fuente de competitividad a nivel mundial para enfrentar la creciente
competencia en los diversos mercados en que operan y diversos fenomenos como los rapidos
cambios en las tecnologias, una creciente diferenciacion en la demanda, la creciente apertura de
las diferentes economias al mercado mundial, etc. Asi, las empresas transnacionales se han
erigido como lideres de diversas cadenas en donde llevan a cabo las actividades y/o procesos que
les reportan las mayores ganancias econdmicas y que a la vez les permite conservar el control de
la cadena, relegando el resto de las actividades a través de procesos de subcontratacion a nivel
mundial. Dentro de la red de proveedores existen diferentes roles, de acuerdo a sus capacidades,
que van desde la proveeduria de algiin insumo hasta un producto completamente terminado y su
puesta en el lugar de venta -paquete completo-; en donde correspondiente a esta segmentacion de
actividades y procesos se da la division de las ganancias tanto puramente econdémicas como
socioeconomicas.

Por tanto, las posibilidades de insercion y de escalamiento de los proveedores, y mas atun de sus
territorios, estan fuertemente determinadas por: el tipo de control que el lider de la cadena ejerce
-es decir, el tipo de gobernanza especifico de la cadena-, las capacidades propias de la empresa,
las capacidades de los agrupamientos y/o redes a las que pertenece, las caracteristicas de sus
localizaciones y, la forma especifica en que los territorios se integran a estos encadenamientos

mercantiles globales y la forma especifica de competitividad sistematica que logran.
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Dentro de las cadenas mercantiles globales, encontramos que la cadena autopartes-automotriz -
industria automotriz- ha sido sin duda una industria clave del desarrollo productivo y tecnolégico
a nivel mundial, ya que es una industria altamente innovadora tanto en la forma de organizacion
industrial como en la complejidad tecnoldgica de los vehiculos. También es una importante
generadora de empleos directos e indirectos, dada la variedad de industrias que involucra la
fabricacion de un automovil -industria eléctrica/electronica, acerera, metalmecanica, entre otras-.
Del mismo modo, la industria automotriz se ha constituido como una de las cadenas mercantiles
globales mas dindmicas, competitivas y expansivas, formando una red mundial de proveeduria y
ensamblaje. Desarrollando importantes capacidades técnicas, tecnoldgicas y de aprendizaje en
las localizaciones en que se ubica; sin embargo, estas capacidades difieren enormemente de
acuerdo a los procesos de la cadena de valor que las empresas ubican en los diferentes territorios,

asi como de los esfuerzos endogenos para el desarrollo de los mismos.

La ubicacion de procesos -y sus caracteristicas- de la cadena de valor depende en gran medida de
las estrategias competitivas de las empresas lideres, las cuales muestran importantes diferencias
cualitativas; las empresas japonesas desarrollan redes de produccion integrada, con un reducido
namero de proveedores de primer nivel -los cuales son apoyados técnicamente para la adopcion
de las mejores practicas, como el justo a tiempo, el control total de calidad, etc.- que tienen una
importante participacion en el disefio y manufactura del automovil y trabajan muy de cerca con
los lideres de la cadena, observandose una importante interaccién entre los miembros de la
empresa lider y sus proveedores, con un constante flujo de informacién y conocimiento.
Estableciéndose fuertes relaciones de largo plazo a través de contratos de compra por varios anos

y corresponsabilidad en el disefio de piezas, modelos y métodos para mejorar la calidad o reducir
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los costos. Por otro lado, las ensambladoras europeas y estadounidenses han desarrollado un
sistema de integracion de proveedores en linea vertical, a través de la proveeduria de modulos
completos y subsistemas, que compiten en base a precios -una vez cubiertas las especificaciones
en calidad, tiempo de entrega, etc., establecidos por los proveedores-; en donde los lideres
ensambladores, en general, se apropian de las mejoras tecnoldgicas y en competitividad de sus

proveedores sin compartir los riesgos y costos en la generacion de las mismas.

La evolucion y reestructuracion actual de la cadena a nivel mundial, esta guiada fuertemente por
dos motores que convergen en el impulso al desarrollo tecnologico de la misma. El primero de
ellos es la busqueda de la modularizacion del disefio, produccion y ensamblaje del automovil por
parte de las grandes ensambladoras -con importantes implicaciones para la organizacion
industrial-, para relegar una mayor parte del proceso de manufactura a sus proveedores -los
cuales necesitan conocer de forma integral la produccion del vehiculo, y desarrollar mayores
capacidades para realizar nuevas funciones en el proceso productivo (integracién de partes y
componentes, subsistemas y sistemas dentro de un modulo)-. Haciéndose perentoria una relacion
mas estrecha entre los ensambladores y sus proveedores, ante la necesidad de que el proveedor
coloque el modulo en la linea de ensamblaje en el tiempo requerido y con las especificaciones e
interfaces determinadas; buscando una estandarizacion masiva de partes, componentes y
modulos que permitan llevar al cliente la mayor personalizacion del producto final, buscando
alcanzar el built to order a los menores precios posibles -en similitud al sector de la electronica

(sistema de Dell de venta de computadoras personales por internet), entre otros-.
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El otro motor presenta dos horizontes temporales: en el corto y mediano plazos, -ante el impulso
en la busqueda de vehiculos menos contaminantes y de mayor eficiencia energética- se observa
el desarrollo e introduccién al mercado de vehiculos que usan combustibles reformados y
biocombustibles, asi como vehiculos hibridos y eléctricos. Dentro de la introduccion de este tipo
de vehiculos se observa un liderazgo de Toyota, seguida de cerca por la Honda y la Nissan,
apreciandose una participacion cautelosa de las empresas estadounidenses y europeas, las cuales
también comienzan a introducir este tipo de vehiculos al mercado.

En el largo plazo se pretende convertir al hidrogeno en la nueva fuente energética a nivel global,
desarrollando vehiculos que son propulsados por celdas de combustible; observandose un
liderazgo de la GM y de las empresas ensambladoras norteamericanas en la introduccion de este
tipo de vehiculos, seguidas de cerca por las ensambladoras europeas y asiaticas. Sin embargo,
para la comercializacion de dicha tecnologia, las empresas deben superar limitaciones como el
alto costo de las celdas de combustible y por tanto de los vehiculos, y cuestiones técnicas como
el peso, miniaturizacion, durabilidad, temperatura de operacion, adaptacion en la Optima
operacion de los vehiculos, etc.

Por lo tanto, no se observa un liderazgo consolidado de ninguna de las empresas automotrices
que compiten en la introduccion de las nuevas tecnologias, ni tampoco de ninguna de las

tecnologias mencionadas, las cuales compiten entre ellas.

Ademas de los dos motores mencionados, se observa una tendencia a una mayor concentracion
de ambas sub-cadenas de la cadena autopartes-automotriz, esto es, tanto las empresas
ensambladoras de automdviles como las empresas proveedoras de autopartes crecientemente se

concentran a través de fusiones y adquisiciones, aumentando sus capacidades tecnologicas y
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financieras para crear redes mundiales de ensamblaje y proveeduria, segmentando el mercado
mundial en diferentes regiones en donde destacan tres principales: América del Norte, la Union
Europea y Asia. Resaltando la gran dindmica de la region asidtica, que ha pasado de participar
con el 28.68% en 1997, al 41.96% en 2007, de la produccién mundial de automoviles. Dentro de
la region asiatica sobresale la dindmica de China, que paso de participar con el 2.97% de la
produccion mundial de vehiculos en 1997 al 12.25% en 2007. Destacando del mismo modo el
lento crecimiento de la region TLCAN, en donde México ha presentado la mayor dindmica de

crecimiento y Estados Unidos muestra incluso una contraccion de su produccion.

Tenemos entonces que una de las principales regiones es Norteamérica en donde el papel
principal lo juega el mercado de Estados Unidos y sus empresas, las cuales compiten con
empresas transnacionales de las otras regiones. Por lo tanto, podemos afirmar que existe una gran
cadena de la region Norteamérica, dentro de la cual se pueden observar diferentes estrategias
correspondientes a cada una de las empresas ensambladoras que compiten en el mercado
regional (Canadd, Estados Unidos y México); compitiendo pensando en los mercados regionales,
ubicando sus diferentes actividades basandose en las caracteristicas locales de los territorios

desde una perspectiva global.

La estrategia regional de las empresas automotrices de América del Norte -ademés de los
gobiernos-, han guiado fuertemente la integracion de los paises de la region. Es a partir de la
entrada en vigor del TLCAN que se sientan las bases para culminar el proceso de integracion de
la industria automotriz mexicana a la cadena autopartes-automotriz de América del Norte -la

integracion Estados Unidos-Canada, se habia dado antes-. Lo anterior es de gran relevancia dado
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que la industria automotriz representa el segundo sector econdmico mas importante de México,
ademas de que ha representado un punto nodal para las estrategias de industrializacion,
modernizacion tecnoldgica y productiva, y globalizacion del mismo. Observandose que la
reestructuracion productiva, tecnologica y exportadora de la industria automotriz mexicana, ha
sido guiada por una estrategia tanto de las empresas transnacionales como del gobierno
mexicano que han buscado fuentes de competitividad para enfrentar la competencia japonesa, las
primeras; y el crecimiento industrial y econdmico a través de las exportaciones, el Gltimo. Como
resultado, la industria automotriz mexicana ha mostrado una importante dindmica de
modernizacion y reestructuracion, presentando actualmente una importante participacion en el
producto interno bruto total y del sector manufacturero, en el empleo, las exportaciones e
importaciones. Del mismo modo, ha sido una industria altamente dindmica en el desarrollo
industrial y tecnologico -aunque tal desarrollo se ha concentrado mayormente en las
ensambladoras transnacionales y su red de proveedores de alcance mundial y primer circulo-
presentando una importante competitividad internacional en la sub-cadena vehiculos y en
algunos segmentos de la sub-cadena autopartes, demostrada porque la mayor parte de su
produccion se destina a las exportaciones -principalmente hacia los Estados Unidos-.
Destacandose la acumulacion -aunque insuficiente- de capacidades de aprendizaje y absorcion de
tecnologia -distribuidas en grados diferentes de acuerdo a la region- y, la modernizacion y
desarrollo de algunas empresas mexicanas de autopartes que han logrado seguir la
reestructuracion de las grandes ensambladoras transnacionales, alcanzando a desarrollar las
habilidades requeridas para permanecer como proveedores de primer circulo. Sin embargo, no se
ha logrado desarrollar una red de proveedores nacionales de segundo y tercer circulo que

cumplan con las exigencias de calidad, costo y tiempo de entrega de los proveedores de circulo
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0.5 y circulo primero, resultando que el valor de la produccién de la IA presenta un gran
componente importado. Este gran componente importado se explica como resultado de las
propias practicas de las grandes empresas ensambladoras internacionales, que optan por relegar,
crecientemente, las actividades de manufactura a proveedores mundiales con importantes
capacidades técnicas, tecnologicas y financieras y; debido también , a que la mayoria de los
proveedores de autopartes nacionales no han desarrollado las capacidades requeridas -tiempo de
entrega, calidad, certificaciones, practicas productivas y organizacionales, etc.-, en parte porque
enfrentan factores desfavorables como el tipo de cambio sobrevaluado, el dificil acceso al crédito
y las altas tasas de interés bancarias, el sesgo de los instrumentos de promocion a la industria, la
falta de inversion en 1&D y en Ciencia y Tecnologia -tanto ptblica como privada-, los débiles y
muchas veces inexistentes vinculos entre las universidades, los centros técnicos, etc. y las
empresas. Destacandose un cambio respecto al pais de origen de las importaciones mexicanas de
la TA como resultado de la estrategia de las transnacionales ensambladoras y de sus proveedoras
de autopartes ubicadas en México que han desplazado sus actividades, principalmente desde
Estados Unidos, Japoén y Alemania -paises que tradicionalmente habian sido sus principales
proveedores-, a paises con un importante crecimiento de su mercado interno y de su industria
automotriz -destacando China y Brasil-; sobresaliendo la incapacidad de México para atraer esas
actividades, resultado de la debilidad competitiva de las empresas mexicanas de autopartes.

Por lo tanto, México necesita incrementar su competitividad en varios de los segmentos de la
sub-cadena autopartes -principalmente en los sistemas de tren motriz, electronico, e interiores-;
ademas es necesario fortalecer las industrias vinculadas a la cadena automotriz, como la del
acero y la metalmecanica, que contribuyen con una parte importante de los costos totales del

vehiculo. Para ello es necesaria una revision de las politicas macroecondémicas -como el tipo de
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cambio-; de los programas sectoriales -que crean un fuerte sesgo importador, ya que abaratan las
importaciones y hacen mas atractiva la importacion que la produccion in situ- asi como de la
politica industrial, entre otros; ademds de una importante participacion de los sectores
empresarial y académico en la evaluacion y disefio de nuevas estrategias de desarrollo de la

industria, en especial de la sub-cadena autopartes.

Asi, se observa que la reestructuracion de las empresas transnacionales y la relocalizacion de sus
actividades de ensamble y produccion, han reportado a México un gran éxito exportador,
concentrado en los Estados Unidos, con un gran componente importado y con poca vinculacion

al resto de la economia mexicana.

Asi, la competencia de las exportaciones de la cadena autopartes-automotriz de China representa
un punto esencial para el futuro de la industria automotriz mexicana por dos razones igualmente
relevantes: la creciente participacion de China en el mercado estadounidense de autopartes -
principal destino de las exportaciones mexicanas-, y la importante y creciente participacion de

las importaciones chinas en el mercado mexicano y en sus exportaciones.

Atendiendo a los dos puntos anteriores -pero concentrados en el primero-; tenemos que, aunque
México y China muestran estrategias iniciales similares en el impulso al desarrollo de su
industria automotriz; observandose algunos resultados iniciales parecidos. Mostrando también
una segunda fase de acelerado crecimiento y con orientacion exportadora de gran éxito, sobre
todo en el ambito regional. China muestra importantes diferencias cuantitativas -dado el gran

dinamismo y tamafio de su economia- y sobre todo cualitativas -impulso del gobierno central y
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provinciales al desarrollo de empresas nacionales y de los territorios en que se ubican a través de
coinversiones con las grandes transnacionales, al desarrollo proveedores de autopartes de capital
local y de inversiones en investigacion y desarrollo, ciencia y tecnologia y recursos humanos-.
Mostrando un impresionante crecimiento en la produccion de vehiculos y autopartes, y de sus
exportaciones; pero mas importante, el desarrollo de un importante grupo de empresas armadoras
y proveedoras chinas que han logrado escalar a los eslabones de mayor valor agregado
produciendo y exportando automdviles y autopartes de marca propia. Observandose por tanto, el
desarrollo de importantes elementos de endogeneidad territorial; es decir, los territorios chinos
participantes en la cadena, han desarrollado e integrado varios de los eslabones de la cadena de

valor, generando capacidades de aprendizaje, absorcion y de desarrollo de tecnologia.

Como resultado de las crecientes exportaciones chinas de automdviles y autopartes, se observa
una creciente penetracion de las mismas, principalmente de la sub-cadena autopartes, en el

mercado estadounidense.

En dicho mercado y sub-cadena, México y China destacan por la dindmica de crecimiento su
participacion en las importaciones estadounidenses. México se especializa en la fabricacion de
componentes eléctricos y electronicos; carrocerias y sus partes y; chasis y partes del tren motriz;
mientras que China muestra una especializacion, en chasis y partes del tren motriz; llantas y
camaras para automoviles y; componentes eléctricos y electronicos. Mostrando por tanto ambos
paises una estructura exportadora similar a nivel de segmentos, compitiendo principalmente en el

segmento de componentes eléctricos y electronicos. Sin embargo, conforme se desagrega a4, 6 'y
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hasta nivel de productos (10 digitos) se observa que la competencia entre México y China es
minima, aunque creciente.

Asi, por lo pronto, las importaciones de Estados Unidos provenientes de China son
complementarias a las de México, el cual ha mostrado una dindmica considerable y se ha
convertido en el principal proveedor de autopartes de los Estados Unidos.

Sin embargo, dado el impresionante crecimiento de la produccion China de automéviles -cerca
de los 9 millones de vehiculos en 2007- y autopartes, y su potencial de expansion y
diversificacion de exportaciones, ademés del continuo traslado de actividades de producciéon y
ensamble de vehiculos y autopartes -desde los paises desarrollados- al gigante asiatico, producto
de las estrategias de las empresas transnacionales; México podria enfrentar en un futuro cercano
una mayor competencia en el mercado de Estados Unidos. Por lo anterior, México debe
desarrollar capacidades competitivas -aprovechando su ventaja geografica- que le permitan
enfrentarse -no solo en precios- con China en los segmentos de mayor valor agregado, por lo
menos en la sub-cadena autopartes y mas importante, atraer parte de las actividades que las
transnacionales han mudado a China y otros paises con una importante dindmica de crecimiento.
Para ello es necesaria una estrecha colaboracion entre las empresas nacionales -principalmente-
de la industria automotriz y de las industrias relacionadas, el gobierno y las universidades, los
institutos tecnoldgicos, los centros de educacion técnica y superior y, los centros de
investigacion.

Una importante oportunidad que surge para el impulso al desarrollo de empresas nacionales que
escalen a procesos de mayor valor agregado, viene dada por la busqueda de empresas
automotrices chinas de penetracion en el mercado nacional y regional, estableciendo operaciones

de ensamble y produccion en el pais.
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Anexo. Cuadro 12. México: Importaciones, principales 15 paises de acuerdo a la importaciones de 2006, 1995-2006
Sub-cadena vehiculos (millones de dolares)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 1995-2006
Total 522 1,240 2,343 2947 3,438 6,085 6,261 7,799 7,345 8,145 10,062 11,634 67,822
Principales 15 521 1,240 2,313 2,892 3,376 5954 6,166 7,704 7,272 8,086 9,991 11,618 67,133
Estados Unidos 420 1,086 2,059 2,290 2,575 4,376 3,957 3,844 3,004 3,513 4,314 5,446 36,883
Brasil 6 5 32 114 250 544 663 833 1,272 1,334 1,557 1,530 8,139
Japon 22 44 106 188 79 304 187 444 602 855 1,172 1,300 5,302
Canada 31 52 53 174 293 305 387 987 702 642 1,094 1,180 5,899
Alemania 31 47 54 90 105 209 394 705 600 506 612 733 4,085
Argentina 0 0 0 0 7 44 75 263 318 447 519 504 2,178
Corea del Sur 0 0 0 0 0 1 1 8 48 47 37 279 421
Espafia 6 0 0 27 44 61 197 233 237 243 227 245 1,520
Francia 0 0 0 0 6 35 78 132 102 100 88 542
Suecia 0 0 0 0 7 12 18 21 97 88 92 88 425
Gran Bretafia e Irlanda 2 4 9 8 14 29 95 159 117 90 87 80 696
Bélgica 0 0 0 0 1 61 154 120 110 126 101 71 744
Turquia 0 0 0 0 0 0 0 0 7 56 50 40 153
Republica Eslovaca 0 0 0 0 0 0 0 0 12 20 18 20 70
Italia 4 0 0 1 1 3 3 8 15 18 10 14 77

Sub-cadena autopartes (millones de dolares)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 1995-2006
Total 8,997 14,737 18,273 19,767 22,670 29,288 24,863 24,196 22,714 25,431 29,018 33,922 273,876
Principales 15 8,868 14,416 17,606 19,019 21,808 27,851 24,216 23,610 21,778 24,026 27,352 32,087 262,636
Estados Unidos 6,821 11,127 13,530 14,432 16,661 20,541 18,355 17,550 16,336 16,870 17,883 19,132 189,235
Alemania 631 997 1,195 1,423 1,649 2,146 1917 1,690 1,672 1,698 2,201 2,441 19,660
Japon 798 1,367 1,275 1,033 939 1,426 1,348 1,410 949 1,223 1,621 2,412 15,800
China 17 29 65 118 134 178 126 263 307 871 1,255 2,272 5,635
Brasil 71 92 168 161 183 370 498 551 604 854 1,253 1,431 6,234
Canada 103 225 420 304 539 1,070 949 852 682 717 869 1,096 7,828
Corea del Sur 43 69 180 262 319 512 276 326 304 299 450 949 3,989
Taiwan 49 99 172 348 267 288 150 231 214 265 324 548 2,954
Malasia 46 84 146 292 448 581 46 41 62 198 325 509 2,779
Francia 117 98 112 170 187 256 172 210 252 313 324 299 2,509
Espafia 37 45 66 120 127 129 115 135 117 179 233 232 1,535
Italia 30 36 56 62 76 108 88 116 137 194 191 227 1,320
Gran Bretafia e Irlanda 90 103 117 132 121 114 139 169 103 168 248 221 1,725
Singapur 15 47 106 164 160 127 33 51 35 120 174 187 1,219
Ucrania 0 0 0 0 0 5 4 13 4 57 2 129 214

Fuente: Elaboracion propia con datos de Bancomext
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Anexo. Cuadro 13. México: Exportaciones de la cadena autopartes-automotriz

principales 15 paises 1995-2006 (millones de délares)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 1995-2006
Total 18,056 24,418 28,559 31,643 38,915 46,746 47,588 47,825 46,790 51,441 56,780 67,478 506,240
Primeros 15 17,564 23,740 27,967 30,785 38,361 46,335 46,998 47,267 46,373 50,852 56,261 66,707 499,210
Norteamérica 16,793 22,539 26,632 29,513 36,433 44,951 45,630 46,051 44,987 49,063 52,474 60,905 475,971
Estados Unidos 15,431 21,202 25,523 28,980 35,205 43,059 43,855 44,361 43,398 47,868 50,982 59,277 459,141
Alemania 93 193 206 670 1,571 882 808 655 915 898 1,362 1,924 10,178
Canada 1,362 1,337 1,109 533 1,228 1,892 1,776 1,690 1,589 1,195 1,491 1,629 16,830
Colombia 57 52 66 36 12 15 30 47 56 79 528 795 1,773
Brasil 213 288 151 110 70 134 221 133 123 146 186 490 2,265
Venezuela 39 87 253 71 33 37 39 23 13 71 257 387 1,309
Japdn 7 21 35 25 38 65 78 120 49 58 314 345 1,154
Argentina 61 188 143 56 27 12 26 18 27 224 392 603 1,778
Chile 183 268 368 183 68 82 62 34 46 64 191 339 1,888
Australia 1 1 2 3 5 14 16 25 43 87 165 271 634
China 0 2 5 2 2 20 8 35 42 61 94 261 534
Puerto Rico 35 19 23 38 43 40 10 39 4 3 38 45 339
Ecuador 24 13 16 24 5 6 9 40 17 8 74 104 340
Peru 41 52 46 24 12 7 6 3 3 32 120 348
Gran Bretaiia e Irlanda 14 16 20 29 42 70 56 45 49 85 155 118 699
Fuente: Elaboracion propia con datos de BANCOMEXT.

Anexo. Cuadro 14. México: Exportaciones, principales 15 paises, 1995-2006
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 1995-2006
sub-cadena vehiculos (millones de délares)
Total 7,961 12,211 13,894 15,172 18,247 21,759 21,925 20,990 19,853 19,713 21,637 27,206 220,569
Principales 15 7,798 11,806 13,658 14,646 18,056 21,643 21,833 20,920 19,799 19,643 21,526 27,081 218,409
Estados Unidos 6,174 9,993 11,912 13,614 15,823 19,360 19,436 18,782 17,703 17,857 18,447 22,704 191,805
Alemania 40 18 3 302 1,239 570 572 488 732 743 1,085 1,596 7,389
Canada 1,039 1,029 880 318 856 1,557 1,570 1,422 1,255 810 962 949 12,647
Colombia 45 35 43 21 3 3 6 24 32 57 251 441 961
Brasil 173 201 82 62 0 28 113 15 10 12 35 325 1,058
Venezuela 23 70 208 43 14 11 12 7 2 46 211 321 971
Japon 0 6 1 2 11 1 37 82 1 1 183 193 518
Argentina 50 130 106 40 5 2 16 0 10 54 87 190 689
Chile 164 250 349 170 56 70 54 24 38 53 118 121 1,467
Australia 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 21 90 114
China 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 13 48 61
Puerto Rico 31 14 17 34 38 36 7 35 1 0 33 37 282
Ecuador 21 11 12 19 1 1 5 37 13 6 21 25 173
Peru 38 47 42 22 9 5 2 0 1 2 14 22 206
Gran Bretaiia e Irlanda 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 45 20 68
sub-cadena autopartes (millones de ddlares)

Total 10,095 12,206 14,665 16,471 20,668 24,987 25,663 26,835 26,937 31,728 35,144 40,273 285,671
Principales 15 9,973 12,017 14,448 16,291 20,441 24,777 25,299 26,449 26,686 31,120 33,956 38,359 279,814
Estados Unidos 9,257 11,209 13,611 15,367 19,383 23,698 24,418 25,579 25,695 30,011 32,535 36,573 267,336
Alemania 53 175 203 368 332 312 236 167 184 155 277 328 2,789
Japon 7 15 34 23 27 63 40 37 49 58 131 152 636
China 0 2 5 2 2 20 8 35 42 61 81 214 473
Brasil 40 87 68 48 69 106 108 118 112 134 151 165 1,207
Canada 323 307 229 215 372 335 205 267 334 385 530 680 4,183
Corea del Sur 2 3 5 14 30 23 20 15 6 8 15 13 154
Taiwan 0 2 1 1 2 1 28 30 17 3 1 1 87
Malasia 0 0 1 0 1 1 1 1 0 0 1 4 10
Francia 214 119 155 178 119 103 132 118 136 177 61 35 1,547
Espaia 57 73 73 39 47 36 21 29 33 34 46 72 558
Italia 4 8 35 6 7 7 24 4 27 3 8 19 151
Gran Bretafia e Irlanda 14 16 20 28 41 70 56 45 49 84 110 98 631
Sigapur 1 1 9 1 9 2 1 2 3 8 9 7 53
Ucrania 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fuente: Elaboracion propia con datos de Bancomext
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